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(PARTE  EM  TRAFEGO) 


RBLATORIO 


DO 


APRESENTADO 

A.O  ILIjTíI:.  E EXIvíL.  se.,  cojstseeeeieo 


DIRECTOR  DA  MESMA  ESTRADA. 


RIO  DE  JANEIRO. 


Typographia  — PERSEVERANÇA,  — rua  do  Hospicio  n.  8õ. 


m 


RADA  ••  DE  FERRO'  PEDRO  O 


(F-A.R.TE  TT^-A.FEC3-0.) 


Directoria.  — Rio  de  Janeiro,  15  de  Maio  de  1877. 


Illm.  e Exm.  Sr. 


Tenho  a honra  de  apresentar  a V.  Ex.  o relatorio  geral,  concernente 

,1 

ao  anno  de  1876,  da  Estrada  em  trafego. 

O Regulamento  approvado  pelo  Decreto  n.  6238  A,  de  28  de  Junho 
de  1876,  começou  a vigorar  no  dia  1.“  de  Setembro  seguinte,  data  em  que 
entrei  em  exercicio  do  cargo,  para  o qual  fui  nomeado  por  Decreto  de  31  de 
Agosto,  de  Director  da  mesma  Estrada. 

, Extensão  da  linha  em  trafego. 

Em  31  de  Dezembro  de  1876  a extensão  total  da  Estrada  entregue 
ao  trafego  (*),  comprehendendo  todos  os  ramaes,  era  de  503^,571,  assim  re- 
partida : 

(*)  No  dia  1.0  de  Fevereiro  do  corrente  anno  (1877)  foram  abertos  ao  trafego  mais  46,357  kilo- 
metros, do  Rio-Novo  a Joao  Gomes,  que  elevaram  a extensão  total  a 549,928  kilometros. 
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c 

1. *  S«*cçfio,  da  Côrte  a 

2. *  ►»  de  Belóm  a Barra 

f 

3. *  »»  da  Barra  a Entre-Rios. . . . 

Linha  do  Centro,  de  Entro  Rio«  a Rio-Novo.. 

• • 

Ramal  de  Macacos,  da  Bifurcação  a Mac^con. 

H >»  S.  Paulo,  da  Barra  a Cachoeira... 

» >♦  Porto-Novo,  de  Entre-Rios  a ^orto- 

Novo  do  Cunha 


r>i‘.r»72 

46^428 

89‘.585 

79‘,920 

4‘,719 

157‘,452 

C3‘,795 


• / . 


Desenvolvimento  total .51)3*, 571 


A parto  accrescida  durante  o anno  de  1876  foi  somente  a da  Estação 
provisória  em  Juiz  de  Fóra  á do  Rio-Novo,  junto  ao  ponto  em  que  começa  | 

o ramal  que  da  Estrada  União  e Industria  vai  á cidade  do  Rio-Novo. 

Esse  accrescirao,  cuja  extensão  d a{)cnas  de  1^.502,  foi  al)crto  ao  pu- 
blico no  dia  20  de  Novembro.  ^ 

Antes,  porém,  desde  o mez  de  Janeiro  do  anno  passado,  já  os  trens 
iam  tomar  as  cargas  da  Companhia  União  e Industria  no  seu  armazém,  que  || 
foi  depois  transformado  em  ostação  da  Estrada  do  forro  com  o nome  do 
Estação  do  Rio-Novo. 

I 

•• 

Custo  da  Estrada. 

■ 

i 

0 capital  empregado  na  construcção  da  linha  em  trafego  o no  mate- 
rial rodante,  em  officinas,  moveis,  utensilios  c proprios  diversos,  era  em  31  | 


de  Dezembro  de  1876  de  62. 722:. 5245009,  assim  repartido: 

1 .*  Secção *. 7 . .396:82453.55 

2. *  13.305:6235784 

3. *  ^ 9.029.9255419 

4. *  >*  (até  a Estação  provisória  da  Ca- 

choeira)   9.163:5265030 


1 


’ A 
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Liniia  central  (até  Juiz  de  Fóra)  .J.  . . ..  11.583:8978850 

Ramal  de  Macacos  (incluindo  a Estação)  61:4608157 

Estações l 3.679:5088564 

Officinas  de  S.  Diogo •,•,••••  796:1918977 

» do  Engenho  de  Dentro 1.045:8868603 

Casa  das  machinas  na  Barra 50:3728397 

Material  rodante..-» 5.850:0358903 

Moveis  e utensilios 98:5198364 

Proprios  diversos 60:7518000 

Total 62.722:5248009 


Dividida  a importância  acima  de  62.722:5248009  pela  extensão  da  li- 
nha êm  trafego  até  Juiz  de  Fóra,  vê-se  que  o custo  medio  por  kilometro,  in- 
cluindo todas  as  despezas,  foi  de  124:9288095. 

O capital  empregado  na  Fjstrada,  em  31  de  Dezembro  de  1876,  incluindo 
0 valor  do  material  em  ser  e a importância  das  obras  novas  do  prolongamento 
e ramaes  era  de  74.270:1198512,  como  demonstra  o annexo — A 9 — . 

Convem  notar  aqui  que,  tendo  o citado  Regulamento  de  28  de  Junho 
de  1876  separado  da  Administração  da  Estrada  em  trafego  a construcção  das 
obfas  novas  do  prolongamento  e dos  ramaes,  as  despezas  feitas  com  esse  serviço 
deixaram  de  ser  escripturadas  nos  livros  desta  Administração  a partir  do  l.°  de 
Setembro  ultimo,  não  figurando,  portanto,  naquella  somma  de  74.270:1198512 
a importância  despendida  com  essas  obras  daquella  data  em  diante. 

O annexo  — A 11  — demonstra  o custo  da  Estrada  por  secções  e por 
kilometro,  não  incluindo  a importância  das  Estações,  officinas,  material  ro- 
dante  e moveis,  e indica  as  datas  em  que  se  abriram  as  diversas  Estações, 
assim  como  a extensão  da  linha  entregue  ao  trafego  em  cada  uma  dessas 
datas. 
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Receita\  e despe: 

11. 

A receita  geral  da  CstradA  .em  187C  foi  dc 

8.030:4051780.  i 

• 

Ronda  do  trafego * 

^ de  proprios * 

»»  eventual 

IndemnisaçO«'s 

Multas  do  empregados 

7.987:221g580 

19:6971007 

12:2691384 

10:0178527 

6:2608288 

8.(í35:4658786 

A despeza  foi  do  4.401  ;C94|G59.  sendo: 

Custeio  da  Estrada 

Roclamaçdes 

Administração  Central 

4.273:7938135 

9:6628219 

118:2398305 

4.401:6948659 

Ilouvo  por  tanto  um  saldo  de 

3.633:7718127 

• i ^ 
• • • 


quo  rcprcsoDta  5,79  •/,  do  capital  de  G2.722:524S009,  empregado  na  Unka 
em  trafego. 

O*  qnadros  Hogiiintes  moetrom.  enjiocificadamonte  por  verbaa  e por  çe- 
mestres.  a renda  própria  do  traf<gu  o o cuateio  da  Bstrada,  o sua  comparaç&o* 
com  os  resultados  do  anno  do  1875. 


DeaoBstrarão  da  r»*D«la  do  trafego  oo  anno  de  1878. 


T<rÍM  4$  mÀà. 

I.*  Bwiitra. 

a*  8—ittr». 

OiraaU  t aaao. 

V . 

VUJsotss 

’nH;4ne|I00 

t«(>:07KflH0 

1.680i4K:|3|0  ' 

# ' • 



Hlt^aofUHn 

92:SnS030 

174:2705410  S 

Animar!* 

31  iÚTmSHIO 

40:&ãOf490 

72:  locs:i:v» 

! Carro. . 

. ZiMNIono 

S:(n4frioo 

6:023fl00 

1 Mrrcadoriaa 

3.4:M:320<fiK2 

3.S3a:40:t|l3(* 

5:08t; 73354 10 

j Telegrapho 

lâtOiiarAin 

15(72:11100 

32:41(4300 

• 

j Taxa  d«  danrioa 

"OOjPXIf) 

T2I5000 

1:4815000 

j Armaxraaireas 

10:7201911(1 

13:1414980 

24:167rMO 

1 Multas * 

4Slf700 

536fHS0 

1:0185SH0 

i Bendaa  divrraaa 

6701400 

KIOI680 

1:5175080 

• 

1 

3.308:31:4362 

4.:)8B:00(4298 

7.967:2215580 

* < " 
JT 


s 
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> ■ , Comparação  com  o anho  dc  1875. 


Em  1875. 

Em  1876. 

i876. 

DiETerenças  parciaes. 

1876.  1 

DiOerença  total. 

Para  mais. 

Para  menos. 

Para  mais. 

Para  menos. 

Viajantes 

1.077:9188050 

1.689:4878340 

111:5688790 

Bagagens 

166:8958550 

174:2708410 

7:3748860 

Animaes 

51.2248120 

72:1068330 

17:8828210 

Carros 

4:5898020 

6:0238100 

1:4318080 

Mercadorias 

6.229:9338423 

5.984:7338440 

245: 1998983 

Telegraplio 

26:4978990 

32:4168360 

5:9Í8837Ò 

Taxa  de  desvios 

5308000 

1:.1818000 

9518000 

Armazenagens.. 

18:5568770 

ÍM:  1678940 

5:6118170 

Multas 

5558500 

1:0188580 

4638080 

Eendas  d' versas 

1:5178080 

1:5178080 

! 

SOMMA 

8.079:7008923 

7.987:2218580 

152:7208640 

2-15: 1998983 

92:4798313 

t 
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Diíftíreneas  no  custeio  para  mais  e para  iiieiios  em  1876. 


Pessoal. 

Material. 

Total. 

VERBAS  DE  DESPEZA. 

^ 



♦ ' 

Para  mais.^ 

Para  menos. 

Para  mais. 

Para  menos. 

Para  mais. 

Para  menos. 

Administração  geral  do 
traffipo 

32: 818^904 
CSiIIOSSOS 
30:8748598 
13: 1908425 
0:9408100 

03:1028304 

2:7298812 

5:9828034 

35  • 488800 
71:7.538142 
21:1378713 

.V  . . . 

Estações 

* 

Movimento 

Tracção 

0 : 7308885 
20:9038017 
1:0528151 

7:4738192 

Telegrapho 

5:287)j9õ5 

Linha  e edifícios;  repara- 
ções ordinárias 

173:1058072 

230:2078970 

Idem:  reparações  extra- 
ordinárias  

87:8708097 

89:8548502 

19:1148535 

74:0008473 

100:9908032 

103:8518975 

Material  rodante:  repa- 
rações ordinárias 

Idem:  reparações  extra- 
ordinárias  

171:3988134 

111:1018120 

282:5598200 

387:3958339 

177:7308599 

292:9798274 

122:4078001 

058:4958152 

278:3188799 

Differença  total  entre  todas  as  verbas 380:17Gg353 


Dos  quadros  acima  vê-se  que  a renda  bruta  do  trafego  foi 

em  1876  de 7.987:221  ÍS580 

e em  1875  de 8.079:700$923 


bavendo,  portanto,  differença  para  menos 

, em  1876  de 92:479^343 

■* 

Esta  differença  proveio  de  diminuição  no  movimento  de  mercadorias, 
que  em  1875  foi  de  245.193.997  kilog-rammas,  ao  passo  que  em  1876  foi 
apenas  de  244.806.603,  havendo,  portanto,  neste  anno,  uma  differença  de 
388.394  kilogrammas  para  menos. 

Todas  as  outras  verbas  de  renda  tiveram  augmento,  especialmente  a de 


viajantes,  que  produzio  mais  111:568^790. 

O custeio  da  Estrada  importou 

em  1876  em 4.273:793gl35 

e em  1875  em 3.893:616jí782 

Havendo  differença  para  mais  em  1876  de  380 : 176  S 353 


que  manifestou-se  sobretudo  na  despeza  com  as  Estações  e com  as  reparações 
da  via-permanente  e do  material  rodante. 


R'  que  a extensfio  da  Eiftrada  cm  trafe^  foi  somente  do  44P.2lV 
até  20  de  Julho  do  1875,  e do  acerescimo  de,70‘,7H2  que  recebeu  daquella 
data  em  diante,  sendo  parte  ajté^  nos  últimos  dias  de  l)ezi*mbro,  as  despe* 
zos  do  oonservaçflo  nos  primeiros  st*is  mexes  foram  lançadas  á conta  de  cons- 
trucçilo,  como  de  costume. 

Além  disso,  nos  últimos  mexes  do  anuo  foi  preciso  augmentar  o pes- 
soal de  trabalhadores  da  via-permanente  para  acudir  á reparaçlo  dos  estra- 
gos causados  pelas  chuvas  e para  pAr  a Estrada  em  condiçAcs  de  offerecer 
segurança  á circulaçAo  dos  trens. 

Devo  aqui  observar  que  as  despexas  com  essa  verbo  devem  ainda 
_ crescer  no  corrente  anno,  nAo  sómente  porque  a extensão  da  Estrada  em  tra- 
fega já  augmentou  de  46^,357  até  Jofto  (iomes,  mas  ainda  pela  necessidade 
do  quanto  antes  se  substituirem  os  trilhos  e dormentes  arruinados  que  exis- 
tem em  grande  quantidade. 

Comparando-se  a renda  bruta  do  trafego 


em  1876 7.987:2211.58o 

com  o custeio  no  mesmo  anno 4.273:7931135 

aeba-se  um  saldo  de 3.713:4281445 


O custeio  representa  53,50  */,  da  renda  bruta.  * • 

Esta  |iorcentagem  poderá  parecer  elevada,  se  nio  se  attender  ás  cir- 
cumstancias  da  Estrada,  mormente  ao  grande  numero  do  Estações  que  man- 
tem, e ás  condiçOes  especiaes  de  seu  traçado,  sobretudo  na  linha  do  cen- 
tro que  trouxe  considerável  augmento  de  despexa  sem  correspondente  aceros- 
cimo  de  trafego.  E*  preciso  também  ter  em  vista  que  as  tarifas  sáo  muito 
baixas. 

Devo  dixer  que  a quantia  considerada  neste  e nos  anteriores  relato- 
rios  como  representando  a despexa  de  custeio  nio  comprehende  todas  as  verbas 
que,  me  parece,  deveriam  ser  alli  incluidas. 

Sem  mencionar  a despexa  com  a administração  central,  nem  as  som- 
mas  pagas  pelas  reclamações,  quantias  essas  que  bguram,  é verdade,  na 
conta  de  Lucros  e Perdas,  mas  nio  tem  sido  consideradas  como  despexa  de 
custeio,  ba  ainda,  por  exemplo,  a importância  do  material  rodante  adquirido 


j)ara  substituir  o que  fica  fóra  de  serviço*  e a de  algumas  obras  novas  e 
'melhoramentos  feitos  na  Estrada  em  trafeg’0,  as  quaes  importâncias  tem  sido 
addicionadas  ao  capital  da  Estrada. 

Tomando-se,  porém,  para  1876  dados  *se*melhantes  aos  que  foram  con- 
siderados nos  annos  anteriores,  acham-se  as  seguintes  medias; 


1876.  (‘) 

1875.  (**)  1 

Differenças  em  | 
1876.  1 

Eenda  bruta; 

i 

Por  kilometro  em  trafego 

» trem-kilometro 

» locomotiva-kilometro 

» vehiculo-kilometro 

15:910)?831 
6ÍS531 
4j?9tíl 
$428, 3 

18:1768728 

78394 

58762 

- 2:26.58897  | 

- 8863 

- 8801 

Despeza  de  custeio ; 

Por  kilometro  em  trafego 

» trem-kilometro. 

» locomotiva-kilometro.. 

» veliiculo-kilometro 

8:513^549 
3)?494 
2ÍÍ6Õ4 
8229, 2 

8:7598385 

38563 

28777 

- 2458836 

- 8069 

- 8123 

Renda  liquida  : 

Por  kilometro  em  trafego 

» trem-kilometro 

» locomotiva-kilometro 

»•  vehiculo-kilometro 

7:3978282 

38036 

28306 

8191,1 

9:4178034 

38831 

28985 

- 2:01987.52 

- 8795 

- 8fi’79 

Os  algarismos  acima  mostram  que  se  a receita  por  kilometro  da 
^ Estrada  diminuio,  a despeza  também  foi  menor. 

Devo  dizer  que  a despeza  de  custeio  por  trem-kilometro  é elevada. 

Convem  reduzil-a,  e para  conseguir  este  resultado,  sem  prejudicar  aos 
diversos  serviços  da  Estrada,  não  pouparei  esforços ; mas  só  depois  de  me- 
lhorado 0 estado  geral  da  via-permanente  e de  consolidados  os  gi andes 
aterros  e cortes  da  linha  do  centro  é que  se  poderá  ir  obtendo  economias 
reaes. 

Uma  renda  de  lOOgOOO  repartida  proporcionalmente  á importância  das 
differentes  verbas  de  receita  própria  do  trafego,  dá  os  resultados  seguintes . 


(*)  Considerou-se  a extensão  de  503,069  kilom.  em  trafego  até  Juiz  de  Fóra, 

(**)  Extensão  media  de  444, ,508  kilom.  em  trafego  no  anno.de  1875. 


# r 


VBRBAS  DB  RBCKITA. 

t 

1876. 

1871. 

j’ ViaJantcA , ,,,  , 

21,153 

2,181 

o.so:) 

0,075 

74,029 

0,400 

0,303 

0,000 

19.520 

2,0A 

0,6Ti 

0.050 

77,105 

0,327 

0,22» 

0,017 



Animaeit 

" Carroa \ 

' Iferemdoriaa 

i Taiflffrapho 

Annasena|r«n* 

' 

i 

i 

100,000 

100,000 

c 


€ 


0 ann(*xo  — A 10 — mostra  desde  a data  em  quo  foi  inaugurada  a 
Estrada  até  31  de  Dezembro  ultimo  a renda  bruta,  liquida,  o custeio  e a 
relaçflo  entre  este  o a renda  bruta  para  cada  anno. 

( 

Trafego.  ' 


Trsn!*, 

Houte  durante  o anno  o seguinte  numero  de  trens,  a saber: 

De  viajantes  dos  suburbios 

» » do  interior 

Mixtos 

IV  cargas,  incluindo  especiaes  a facultativos 
Rspeciaes  de  viajantes 

Total 


O numero  de  trens  ordinários  que  diariamente  percorreram  a Estrada 
em  ambos  os  sentidos  foi  : 


G.433 

2.527 

8.750 

4.597 

404 

22.720 


15  - 


NA  1."  SECÇÃO. 

Dias  iiteis. 


De  viajantes  dos  subúrbios  até  31  do 

Outubro 10 

De  viajantes  dos  subúrbios  de  1."  do 

Novembro  em  diante. 26 

De  viajantes  do  interior 2 

Mixtos  ató  21  do  Dezembro 0 

» de  22  » » cm  diante ...  8 

De  carg-as 2 


NA  2."  SECÇÃO. 


De  viajantes 2 

Mixtos 4 

De  cargas 4 


NA  3.*  SECÇÃO. 


De  viajantes 2 

Mixtos 2 

De  cargas 2 


LINHA  DO  CENTRO. 

De  viajantes 2 

Mixtos 2 


Dius  de  guarda. 


14 


28 


■) 


0 

8 

2 


4 

4 


o 


2 

2 


RAMAL  DE  MACACOS. 

Mixtos 4 


4 


RAMAL  DE  S.  PAULO. 

Mixtos 4 


4 


RAMAL  DE  PORTO-NOVO. 


4 4 


Mixtos 


o percurso  dos  treus  foi : 


Kilometna. 

IX*  viajantes  dos  subyrl/ios 1 08. 352 

» » do  interior 218. 5C7 

Ks|M*cia«*8  do  viajantes 1G.4G5 

.Mixtos 001.578 

« 

Ks|)eciacis,  incluindo  de  cargas  c facultativos  ..  277.011 

Total 1.222.873 


NesU*  percurso  nflo  está  comprehendido  o dos  trens  do  lastro. 

O algarismo  acima  de  1.222.873  n*presenta  o numero  de  trens-kilo~ 
metros. 

O numero  medio  do  vehiculos  por  tn>m-kilometro  foi  de  15.25,  assim 
distribuidos  {K>r  cspocio  de  trens:  • 


Do  viajantes  dos  suburbios 10,92 

» fr  do  interior 11,58 

Especiaes  dc  viajantes 5,01 

Mixtos ’ 17,57 

Bspeciaes,  incluindo  dc  cargas  o faculUtivos  . . 14,49 


O numero  do  carros-kilomctros  foi  dc  18.C49.595. 

O trabalho  dos  vehiculos  e dos  trens,  no  transporto  do  viajantes  e 
de  mercadorias,  foi  o 84*guintc  : 

Serviço  dc  viajantes  : 

tl*or  carro-kilometro 10, 4C 

...  1 • ft-  1.»  • , 

* trem-kilom.  dc  passageiros  9.^.l.i  / 

n ort 

» w mixto .57, 

Percurso  kilometrico  medio  dc  1 viajante  29‘,28. 

Numero  dc  viajantes  transportados  a 1 kilometro  .54.217.100. 
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Serviço  de  mercadorias: 

Numero  medioíPor  v\»ag’ão-kilometro  carregado.  4,61 

de  toneladas.  ( » trem-kilometro 47,37 


Percurso  kilometrico  medio  de  1 tonelada  173’',  07. 

' Numero  de  toneladas  transportadas  a 1 kilometro  42.443.243. 

Relação  entre  o numero  do  toneladas-kilometros  transportadas  c a ca- 
pacidade dos  wagões  : 40,35  por  cento. 


Httvlwiiati 


Nos  quadros  annexos  sob  a letra  — B 1 a 18  — oncontram-sc  dados 
estatísticos  sobre  o movimento  c receita  das  difíerentes  especies  dc  transportes. 
Em  resumo  : 

■* 

0 movimento  geral  do  trafego  durante  o anno  foi  o seguinte: 


J 

SEMESTRE. 

2."  SEMESTRE. 

DURANTE  0 ANNO. 

Passageiros 

889.819 

961  .517 

1.8.51.336 

Bagagens  fKilogrammasj. . 

2.655.446 

2.789.993 

5.445.439 

Animaes  

n.478 

20.144 

37.622 

' Carros 

178 

160 

338 

Mercadorias  ('KilogrammasJ 

104.518.843 

140.286.760 

244.805.603 

Comparação  com  o anno  de  1875. 


EM  1875. 

EM  1876. 

D1FFERENÇA5 

Para  mais. 

PARCIAES.  1 

Para  menos,  jj 

Passageiros 

Bagagens  ('Kilogrammasj. . 

Animaes 

Carros 

Mercadorias  (Kilogrammas) 

1.610.494 

4.799.117 

29.478 

245. 193,  S7 

1.851.336 

5.445.439 

:37.622 

338 

244.805.603 

240.842 

646.322 

8.144 

103 

388.394 

3 
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0 movimento  o receita  dé  pasHa^iros  discriminadon  pelos  trens  d«s 
suburbios  e do  interior  foi  nos  annos  de  1875  o 187G  o sog^uínto: 


l.a  clUM. 


PaMagrirM  do«  aubarbis»*.  | 

i I.*  • 

a tia  aerra ;S.*  a 

^3.*  • 


SuMWA 


• 

1 S76. 

xtmaao. 

TOTAL 

DB  TABAAOBlBOa. 

aSL-BlTA 
roa  cLAaas. 

TOTAL 

UA  MBCBITA. 

4'M.5I3 

m.aou 

OI.Ml 

«M.7I5 

1 1.800.W1 

1 (fiO.U6 

1 l-JOtHaoiMO 

1 loi  lOToiao 
i 047:ffittiano 
; S0;K8J«aQO 
( .'âkiufenwo 

1 2i7:g83IS10 
j 1.4(tl:&&l«U)0 

aaaoaa*a 

i.tfti.aaa 

1.4XU:  4^71310 

1 

I 075. 


t*l  ^ 

S!»  a 

t I.»  a 

a 

(&•  a 


ila  aarra. 


ai^aiao. 


TOTAL 

UM  rAaaAoaiaoa. 


ui.an 

01.8» 

aM.Ma8 


I » 

iJi  » 
I»  i5 
08  :) 


MS.  131 


SolIllA. 


' BBCBITA 

roa  cLAaaa. 

TOTAL 

OA  aacarrA. 

1 il3::âofino 
) H7 

' 1 r.7«:M;fuoo 
] i.^Mitaioao 
( ODiMBnoO 

1 

} 808:7541730 
|l. 878: 1081800 

1.677:91ti|UiO 

= 

MfFULVÇAS  EM  I87fi. 

avMBao 

ba  rAaaâoamoa. 

"! 

aacaiTA. 

48.010 
•f  1<H.8)« 

•f  x,.m 

- 8.137 

+ 34.818 

|4*  8t>.lSlf(»U 

1 + »:837f7a)  . 

iHO.afi 

+ lll:50Hf7W 

Paaaagairua  doa  aaborUoa.  | 
a da  aanm......  fS.* 


(â*  • 
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Nos  últimos  onze  annos  de  1866  a 1876  a quantidade  de  mercadorias 
transportadas  pela  Estrada  foi : 


, , DO  INTERIOR  PARA 

DA  CORTE  PARA  O INTERIOR.  A CORTE  B DEMAIS 

ESTAÇÕES. 

Annos  * Kilogramnias  KilogTammas 

1866  25.728.189  51.521.293 

1867  30.290.316  75.518.375 

1868  32.936.448  66.967.996 

1869  47.959.525  115.385.459 

1870  47.636.783  103.821.102 

1871  53.132.754  112.792.347 

1872  59.420.203  103.459.499 

1873  69.670.050  106.796.388 

1874  77.672.048  131.199.391 

1875  88.251.194  156.942.803 

1876  104.645.797  140.159.806 


\ Com  a secção  especial  do  trafego,  com  pretendendo  escriptorio  central, 
contadoria,  conducção  de  trens  e serviço  das  estações,  mas  excluindo  o te- 
legrapto,  despendeu-se  em  1876  a quantia  total  de  941;635$289,  cuja  media 


foi,  a saber  : 

Por  kilometro  em  trafego.; I;875i509 

» trem-kilometro $770 

» locomotiva-kilometro $585 

» vebiculo-kilometro $050,5 


Contracto  com  a Companhia  ITnno 

e Industria. 


lieoioDstrarão  d&  carga  entregue  por  esta  Companhia  á Estrada  de  Ferro  ll.  Pedro  11, 

e frete  da  mesma  carga  em  1876. 


PROCEDÊNCIAS. 

UUKINIUS  kM 
klLMiliUUlS. 

PROMCTI  EU  RÉIS. 

_ vj 

COrto  para  RntrtvKim 

Kotr«-Kio«  pani  « Cârte 

Côrt«  para  o Kamal  do  Porto>Novo 

Kamal  do  Porto*  Noro  nara  a Córta 

Còrto  uarm  Srrraría  a Joit  de  Fòra 

tSerraria  a Bío>Noto  para  a Côrto 

Somrna 

2io.Tar» 

i.an.uw 

i.-jfirt.tír; 

8.143.257 

H.  135. 151 
12.933.107 

4)4549100 
44:502jMM 
KI:7o7S1K4  , 
316:4045022  i 
276:3175524  ! 
512:1245050 

32.4W.0R5 

1.2(n;66151l4 

Compara^  com  o anno  de  1875. 

.a 


UERQIKIRIAS  EU  KILÜGR.4UUAS. 

PRODICTO  EU  RÉIS.  | 

i'Roaa>E.NaAS. 

1 

la  im 

la  im 

mtcímí 

m 

flMiJ*  1 
rmrw  ■"  1 

' la  1871. 

U 1871. 

DArtacM  lartiMa  ! 
«al8t6  > 

F«rai«a*.|  j 

Cart*  RatratU» 

ICaU*.|lKa  par»  OArV 
COrt*  p*ni  • raiai  ãd 
l^ata-JCcTo  . . . , , 
t Baial  «la  rano>N-/».. 

1 aara  C4rta 

tvirt*  i«r»  )-«nana  a 
Jata  lie  Fora.  .... 
Femarta  a Kl»*]Wvo 
para  COne 

Soitiia 

ajSuEr 

«LOOLaia 

IJLBAjMO 

7jda.fM 

ii.mui 

«ia.Tb 

lJU7jai 

l.-Majan 

a.l».l‘.l 

H.aHLl*7 

tnjm 

1 ITt.»» 

4*njl77 

a.»aut4 

«a4.7« 

ajMa.4ia 

tVdeNavTt 

meai»ai 

•mmat»* 

B7>V.'.fTl’ 

AteTT^V' 

«I  SSiS 

U«.4a4fM 

TTacatTfMt 

tttiaípce 

IftMHIM 

7»:l«4PMi, 

l9lkt9ÍIÉB7f 

CiatJipoM' 

1 7i4.ax, 

V^MM- 

i.ee  rwfiu 

1 

1 

«M.emrw 
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Diferença  total  enl  1876. 


lilERCADORIAS  EM  K.ILOGRAMMAS. 

PRODUCTO  EM  RÉIS.  i 

• • > 

PARA  MAIS. 

PARA  MENOS. 

PARA  MAIS. 

PARA  MENOS. 

16.307.563 

517:322PS)0 

Alterações  e melhoramentos  no  trafego. 


Havia  algumas  queixas  contra  a demora  no  transporte  dos  generos  do 
interior  para  a Côrte. 

Era  um  mal  que  precisava  ser  sanado  immediatamente,  e pois  tratei 
de  èstudar-lEe  as  causas  para  removel-as. 

Uma  das  principaes  consistia  no  systema  adoptado  pela  União  e In- 
dustria, Estrada  de  Ferro  da  Leopoldina  e outros  remettentes  importantes  de 
incluirem  em  um  só  despacho  ou  nota  de  expedição  o conteúdo  de  dez  a doze 
e mais  carros  da  Estrada.  Com  effeito,  d’alii  resultava : 

1. °  Que  era  preciso  reunir  em  uma  só  Estação  aquelle  numero  de 
carros  para  se  effectuar  o carregamento  e transporte,  o que,  nem  sempre 
sendo  possivel  com  a necessária  celeridade,  dava  lugar  a um  primeiro  atrazo ; 

2. °  Que  se  por  qualquer  circumstancia  um  dos  carros  incluidos  juntos 
em  uma  mesma  nota  de  expedição  vinha  a ficar  em  caminho,  o que  quasi 
sempre  acontece,  ou  por  precisar  de  algum  concerto,  ou  por  exceder  á lotação 
da  machina  em  certa  parte  da  linha,  ou  por  qualquer  outra  circumstancia, 
não  se  podia  entregar  na  Côrte  os  generos  pertencentes  a essa  remessa  por 
não  ser  possivel  conferil-a. 


f 
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Determinei  que  nenbum  despacho  comprt^hendesse  carga  superior  \ 
lotaçio  de  um  carro,  e com  a execução  desta,  ordem  desappareceu  esta  prin- 
cipal causa  de  atraso. 

• • 

O novo  horário,  que  começou  a vigorar,  do  1 .*  de  Novembro  em  diante, 
contribuio  também  para  uccelerar  o truusportè  dos  gtmeros,  já  facilitando 
chegarem  á Côrte,  a tempo  de  serem  descarregados  no  mesmo  dia,  os  carros 
carregados  na  vespera  no  ramal  do  Portc-Novo  e na  Linha  do  Centro,  já 
regularisando,  pela  sujeição  a uma  taWlla  6xa.  o movimento  dos  trens  extraor^ 
dinarios  ou  facultativos,  isto  é,  formados  somente  nos  casos  de  affluencia  do 
cargas. 

Por  outro  lado.  convertendo  as  K-staçOes  de  1.*  classe  em  depositos  de 
carros  vasios,  donde  as  outras  Kstaçdes  podessem  reclamar  e obter  cora  mais 
facilidade  do  que  da  Côrte  o material  de  que  precisassem,  conseguio-se  re- 
mover uma  das  causas  de  demora  dos  generos. 

Finalmente,  tendo-se  obtido  da  Presidência  do  Rio  de  Janeiro  que 
08  conferentes  dessa  Provincia  permanecessem  na  Estaçfio  da  Côrte  até  Âs* 
5 horas  da  tarde,  quando  fosso  preciso,  e viessem  mesmo  nos  domingos  e 
dias  santificados,  se  assim  fosso  exigido,  alcançou-se  mais  rapidt»z  na  enlrega 
dos  generos  sujeitos  á verificação  daquelles  empregados. 

0 resulUdo  de  todas  essas  medidas  correspondeu  ao  que  so  esperava, 
pois  que  conseguio-se  dar  vasão  tão  prompta  quanto  era  possivel,  sem*  au-, 
gmento  do  material  rodante,  á grande  quantidade  de  generos  que  nos  últimos 
mezes  do  anno  aíSuiram  do  interior,  e não  se  ouviram  mais  frequentes 
queixas  do  commercio  c da  lavoura  do  demoras  na  remessa  de  seus  artigos. 


Tarifas. 

Tenho  reconhecido  que  no  serviço  de  transporte  de  mercadorias  e en- 
commendas,  ul  como  se  acha  estabelecido  pelas*  Instnicções  Regula menUres* 
e Tarifas  de  6 de  Fevereiro  de  1875.  a Estrada  não  satisfaz  a todas  as  con- 

f 

dições  de  uma  empresa  deste  genero  em  nosso  paiz. 

Os  Arts.  42.  43,  45,  47  c 54  daquellas  Instrucções  contém  disposi- 
ções que  obrigam  o remettente  do  interior  a recorrer  aos  serviços  de  inter- 
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mediarios  nas  Estações,  e,  portanto,  sujeitam,  os  g’eneros  a nm  accresciino  de 
dèspezas,  além  da  taxa  de  transporte,  pela  commissão  de  taes  intermediários. 

Os  Agentes  das  Estações*  devem  ser  antorisados  não  só  a dispensarem 
certas  formalidades  que  exigem  aquelles  artigos,  mas  ainda  a se  encarre- 
garem do  despacho  dos  generos  que  recebem  para  serem  remettidos  pela  Es- 
trada de  Ferro,  e a entregarem,  independentemente  da  apresentação  do  aviso 
que  exige  o Art.  47,  as  mercadorias  descarregadas  dos  wagões.  Em  minha 
opinião,  devem  igualmente,  sempre  qne  o remettente  ou  consignatário  o re- 
quisitar, ser  obrigados  a promover  a remessa  prompta  do  genero  a este,  con- 
tractando  o carreto  com  quem  melhores  condições  oíFerecer,  como  fazem  os 
commissarios  nas  Estações. 

Afim  de  .facilitar  ao  lavrador  a remessa  de  seus  productos,  a Estrada 
deve  estar  habilitada  a fazer-lhe  supprimentos  de  dinheiro  para  pagamento  dos 
carretos,  dos  direitos  fiscaes  das  provincias  e de  outras  despezas,  e bem  assim 
a alugar-lhe  saccos  para  o transporte  do  café. 

; Convem  igualmente  que  em  relação  a certos  volumes  de'  encommendas 
a Estrada  se  encarregue,  ' mediante  taxa  addicional,  de  entreg'al-os  a do- 
micilio até  certa  distancia  das  Estações. 

Por  falta  desta  facilidade  deixam  de  ser  conduzidos  muitos  volumes 
pequenos,  porque  actualmente  ficam  estes  na  Estação  até  que  o destinatário, 
avisado  pelo  correio,  possa  mandar  buscal-os,  d’onde  resultam  demoras  e 
iacòmmodos,  a que  nem  todos  se  sujeitam  quando  se  trata  de  pequenos 
objectos. 

As  tarifas  também  carecem  de  revisão.  Umas,  como  as  de  ns.  10, 
11  e 12,  nao  compensam  as  despezas  de  transporte  e nao  guardam  a de- 
vida proporção  com  as  seguintes  de  ns.  13  e 14,  A de  n.  17,  para  mate- 
riaes  de  construcção,  parece-me  muito  elevada  em  relação  ás  grandes  dis- 
tancias. 

Em  geral,  creio  qne  conviria  augmentar  um  pouco  as  taxas  para  as 
pequenas  distancias  e diminuil-as  para  as  maiores.  Assim,  se  evitariam  certas 
anomalias  qne  se  dão  na  applicação  das  tarifas.  O frete,  por  exemplo,  de 
■p.ma  capoeira  com  40  ou  50  gallinhas  custa  de  Sant’Anna  para  a Côrte 
apenas  205  rs.,  e menos  de  20  capoeiras  enchem  um  wagão.  Entretanto, 
um  sacco  com  quatro  arrobas  de  milho  ou  feijão  paga  do  Porto-Novo  para 
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a Córte  11280,  e afio  precisos  150  saccos  para  completar  a lotação  de  um 
carro. 

Assim  também  o freto  de  um  milheiro  de  tijolos  custa  do  Engenho- 
Novo  para  a Côrte  cerca  de  800  rs.,  e do  Porto-Novo  para  a Côrte  perto  de 
20|0o<t,  isto  é,  preço  tal  que  iguala,  se  ufo  excede  o valor  da  mercadoria. 

O Art.  56  das  Instruoçdee  Begulamcntares  estipula  que  as  pedrie  e 
e metaes  preciosos  pagarlo  a taxa  de  14  7*^  rahrem  além  da  taxa  de  peso 
pela  tabella  4.  A Companhia  de  Minorsçflu  de  S.  JoSo  d’El-Bei,  que  remette 
mensalmente  para  a Córte  mais  de  cem  contos  de  réis  em  ouro,  representou 
que  a taxa  era  muito  alta. 

Nfto  me  parece  que  tenha  razlo,  e entendo  qne  nSo  convém  diminuir 
aqnella  taxa  addicional. 


KstaciQ  da  Gôrte. 


O Art.  41  das  tarifas  em  vigor  permitte  que  se  extenda  até  ás  4 
horas  da  tarde  o despacho  de  mercadorias,  e o commcrcio  aproveitaodo-so 
desta  concessio,  só  muito  tarde  vinha  entregar  suas  cargas  na  Bstaçáo  da 
Côrte. 

Acontecia  quasi  sempre  que  antes  de  meio  dia  nio  entravam  merca- 
dorias. e no  ultimo  momento,  muitas  vezes  depois  das  2 horas  da  tarde,  é 
qne  affluiam  as  remessas  das  casas  de  (‘ommercio,  querendo  todos  ser  ao 
mesmo  tempo  attendidos  nos  despachos. 

D'ahi  resultava  embaraço  ao  serviço  da  Estrada,  e prolongar-se  a con- 
ferencia das  cargas  até  6,  7 e 8 horas  da  noite  e ás  vezes  além.  dando 
lugar  a erros  de  calculo  e a enganos,  por  causa  da  pressa  e da  hora  avan- 
çada em  que  era  feito  o serviço. 

B em  consequenciã.  o carregamento  nos  wagões  ia  quasi  sempre  até  ás’ 
10.  11  e 12  horas  da  noite.com  prejuizo  para  a Estrada,  que  tinha  de  pagar 
serviço  extraordinário  aos  trabalhadores  e fazia  largo  consumo  de  gaz. 
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■ ‘ Limitou-se  ás  2 horas  da  tarde  o prazo  para  entrega  das  mercadorias, 
extendendo-se  até  ás  4 horas,  como  permitte  o regulamento  das  tarifas,  o 
tempo  para  os  despachos. 

Com  esta  medida  e com  pequeno  augmento  do  pessoal  de  trabalhado- 
res, consegue-se  hoje  terminar  os  carregamentos  antes  das  8 horas  da  noite. 

Elevou-se  tamhem  o numero  de  guardas  nos  armazéns,  satisfazendo-se 
assim  a indispensável  vigilância  para  cessação  dos  extravios  que  se  davam 
nos  mesmos,  onde  é necessário  que  haja  muita  ordem,  policia  e asseio. 

Foi  removido  para  local  para  este  fim  expressamente  preparado  em 
S.  Diogo  0 serviço  de  earreg’amento  e descarga  do  carvão,  tijolos,  madeiras 
e outros  materiaes  de  construcção,  que  antes  enchiam  o acanhado  pateo  da 
Estação,  difficultando  as.  manobras  dos  trens  e a circulação  de  pessoas  e 
carroças. 

Nas  oceasiões  de  partida  e chegada  dos  trens  na  Estação  da  Côrte  ag- 

glomeravam-se  na  plata-forma  muitas  pessoas,  entre  as  quaes  algumas  vi- 
) 

nham  para  acompanhar  ou  receber  amigos  e parentes ; mas  a maior  parte 
por  mera  curiosidade,  para  angariar  freguiezes,  e para  outros  fins. 

Entre  as  que  se  achavam  no  primeiro  caso,  muitas  havia  que  tomavam 
assento  nos  carros  da  Estrada  até  o momento  da  partida  do  trem,  e ohrig-a- 
vam  a se  augmentar  desnecessariamente  o numero  de  vehiculos  para  se  ac- 
commodarem  os  outros  passageiros. 

Era  necessário  pôr  termo  a esses  abusos,  e o meio  mais  prompto  e ef- 
ficaz  foi  prohihir  o accesso  á plata-forma  ás  pessoas  que  não  estivessem  mu- 
nidas de  bilhetes  de  passagem,  deixando,  entretanto,  ir  até  ás  salas  de 
espera,  ou  mesmo  até  á plata-forma,  as  pessoas  decentes  que  se  dirigissem 
ao  Agente  pedindo  permissão  para  acompanhar  ou  receber  parentes  ou  amigos 
que  precisassem  de  seus  auxilios. 

A prohibição,  contrariando,  por  um  lado,  os  fins  com  que  se  apresen- 
tavam aqui  alguns  individuos,  e,  por  outro,  suscitando  desagrados,  deu 
lugar  a que  se  levantassem  reclamações,  algmmas  vezes  até  em  termos  vio- 
lentos. 

Hoje,  porém,  todos  reconhecem  a utilidade  da  medida,  com  a qual  se 
tem  conseguido  mais  ordem,  regularidade  e fiscalisação  no  serviço  de  pas- 
sageiros. 


4 
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Como  eomplomonto  a esta  medida,  o afim  de  impedir  nSo  só  que  so  * 
extraviassem,  fomo  já  tinha  acontecido,  voiumqs  j>ertencentes  a passageiros, 
mas  ainda  que,  sob  o pretexto  de  ram^garem  bagagens,  so  introduzissem  na 
Estação  pessoas  mal  intencionadas,  organisou^se  uma  turma  especial  de  car- 
regadon*s  de  Imgagens,  formada  de  homens  escolhidos  o que  prestaram  fiança. 

• 

Tepox  directtó  da.  Gôrte  « Porto-Iíovo. 


Na  Estação  de  Entre-Kios  eram  os  paAsagtúros  baldoados  para  um  trem 
especial  do  Hamal  do  Porto-Novo. 

Supprimi  este  trt*m,  fazendo  parte  do  que  sahe  da  Côrte  seguir  directa- 
meute  para  Porto-Novo  c outra  parte  para  a Linha  do  Centro,  cada  um  com 
seus  respectivos  passageiros  já  separados  nas  Estaçdes  do  procedência. 

EvitoiiHse  assim  a baldeação  incommoda.que  havia  em  Entre-Hios,  on-. 
trando  |>ara  as  ofiiciuas,  afim  do  ser  ali  reconstruido,  um  antigo  carro,  com 
repartimentos  para  tres  classes,  já  em  muito  máo  estado,  que  trabalhava 

naquclle  liamal. 

*• 

Uorario.  ' . , 


o antigo  horário  dos  trens  tinha  sido  organisado  quando  a exten- 
siU)  da  linha  era  muito  menor  e o trafego  inferior  ao  actual.  Dahi  resul- 
tava ultimamente  a necessidade  do  se  formarem  todos  os  dias  trens  extraor- 
dinários, cuja  marcha  era  irregular  e perturbava  os  traUlhos  de  conser- 
vação da  via-permanente. 

Por  outro  lado,  havia  trens  de  raerradorias  que  S4»m  necessidade  via- 
javam até  muito  tarde,  o que  na  serra  podia  ter  inconvenientes ; o havia 
um  mixto  que  sahia  da  Cachoeira  ás  2 horas  o dl  minutos  da  manhft,  exigindo 
despeza  extraonlinaria  de  vigilancia  da  linha. 

.\o  passo  que  nos  Uamat^i  de  S.  Paulo  e do  Porto-Novo  os  trens  re-  ^ 
guiares  eram  todos  mixtos,  na  Linha  do  Centro  que,  entretanto,  nfto  forne- 
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çia  mais  passageiros  do  qiie  qualquer  daquèlles  Ramaes,  liavia  um  trem  do 
ida  e outro  de  volta  só  de  viajantes,  resultando  daln  que  naquella  parte  da 
Estrada  as  machinas  faziam  trabalho  muito  inferior  ao  dc  sua  lotação. 

Nos  trens  dos  subúrbios  liavia  uns  muito  mais  rápidos  que  os  outros: 
era  preciso  uniformisar-lbes  a marcha  e augmentar-lhes  o numero,  para  sa- 
tisfazer ás  necessidades  sempre  crescentes  daquella  parte  da  Estrada  e se 
tirar  mais  proveito  daquelles  trens: 

O unico  trem  exclusivamente  de  passageiros  para  o interior  partia  da 
Corte  ás  6 horas  da  manhã,  hora  á qual  era  extremamente  dilhcil  ás  pes- 
soas residentes  fóra  do  centro  da  cidade,  cspecialmentc  as  fainilias,  apanhar 
aquelle  trem,  accrescendo  que  a conducção  em  hora  tão  matinal  oceasionava 
despezas,  que  deviam  influir  para  que  muita  gente  deixasse  de  viajar  na 
Estrada  de  ferro. 

Com  0 novo  horário  ficaram  removidos  esses  inconvenientes. 

Mas  a transferencia  para  as  7 horas  da  manhã  da  partida  do  trem  dc 
passageiros  levantou  reclamações  da  parte  de  alguns  viajantes  para  os  pontos 
mais  distantes  da  Estrada,  só  porque  ficaram  obrigados  a chegar  uma  hora 
mais  tarde  ás  suas  casas. 

Em  qualquer  melhoramento  que  se  introduza  não  é possivel  satisfazer  a 
todos  : ha  sempre  alguns  interesses  ou  usos  inveterados  que  mais  ou  menos 
spfíi'em,  acontecendo  de  ordinário  nestes  casos  que  os'  que  estão  satisfeitos 
calam-se  e os  outros,  ainda  que  poucos,  reclamam  e gritam  alto  para  parecer 
que  faliam  por  todos. 

O unico  meio  de  se  attender  a essas  reclamações  é estabelecer-se  mais 
um  trem  que  parta  da  Côrte  ás  5 horas  da  manhã  ; e a próxima  juneção  da 
linha  do  Norte  de  S.  Paulo  com  esta  Estrada  é a oceasião  asada  para  se  en- 
cetar esse  serviço. 

Penso  igualmente  que  convem  transformar  em  mixtos  da  Estação  da  Barra 
até  Entre-Rios  os  dous  trens  regulares  de  cargas  que  alli  ha  actualmente,  afim 
de  se  facilitar  mais  as  communicações  de  umas  para  outras  Estações  naquella 
parte  da  Estrada. 

A pedido  de  vários  moradores  de  Maxambomba  foram  transformados, 
a partir  de  22  de  Dezembro,  em  mixtos  ordinários  dous  trens  facultativos 
da  l.“  Secção,  sendo  um  o que  parte  da  Côrte  ás  4 horas  e 4 minutos  da 
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tarde  e chega  a Belém  áa  6 horaa  o 59  minutos,  o o outro  o que  parte  de 
Belém  ás  4 horas  o 9 minutos  da  mauhft  o cheg^a  á Córte  ás  7 horas  e 
7 minutos. 


Sai>pres8ão  de  ‘Â‘  cUsso  uess  treus  d«  iaterior. 

J* 

Nos  trens  dos  suburbios  .já  tinha  sido  supprimida  a 2.*  classe  sem 
que  d*abi  tivesse  resultado  inconveniente  algum  para  o publico.  Bestava  fazer 
0 mesmo  cm  relação  aos  trens  do  interior. 

Durante  o auno  de  1875  tinham  viajado  nestes  trens  563.151  pessoas. 


sendo : * 

De  1.*  classe 143.971 

» 2.*  64.378 

• 3.*  3M.8Ü2 

donde  se  vé  que  cm  relação  ao  total  tinham  viajado  : 

Na  1.*  classe 25,6*/. 

• 2.*  a 11.4'/, 

a 3.‘  a .* 63,0*/, 

Nos  oito  primeiros  mexes  de  1876  o numero  de  viajantes  transpor- 
tados nos  mesmos  tn>us  tinha  sido  de  459.684,  sendo: 

l)e  1.*  classe 127.678 

a 2.*  a 49.497 

a 3.*  a 282.509 

ou,  em  relaçAo  ao  total, 

Na  1.*  classe 27.87. 

>*  2.*  a 10,77. 

>*  3.'  a 61,57* 


Estes  resultados  mostraram  que  tendia  a diminuir  a quantidade  de 
passageiros  de  2.*  classe,  c com  cffeito  uAo  era  raro  ver  correrem  a linha 
quasi  vazios  os  carros  dessa  classe. 
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^ Por  Portaria  de  9 de  Outubro  de  1876  foi  autorisada  a suppressão 

dessa  classe,  que  com  effeito  foi  eliminada  nos  trens  do  interior  a partir  do 

1."  de  Novembro  ultimo,  passando  a 3.*  a ter  a denominação  de  2.*,  mas 
conservando  as  respectivas  taxas. 

Dabi  resultaram  algumas  vantagens  ao  serviço  : 

1. °  Os  trens  do  passageiros,  que  venciam  com  diíbculdade  a rampa  da 
serra,  sendo  necessário  quasi  diariamente  fazel-os  rebocar  por  duas  macbi- 
nas,  ficaram,  com  a suppressão  dos  carros  de  2.*  classe,  que  ás  vezes  subiam 
vazios,  mais  leves,  e boje  muito  raras  vezes  precisam  ser  rebocados  por 
duas  macbinas  na  serra. 

2. “  Tem  bavido  mais  facilidade  na  composição  dos  trens. 

3. °  Na  impressão  e venda  de  bilbetes,  assim  como  na  contabilidade  e 
escripturação  do  movimento  e renda  de  passageiros  obteve-se  mais  facili- 
dade e economia. 


Pelo  annexo  — B 13  — vê-se  que  desde  o anno  de  1861  até  1876 
0 movimento  e renda  de  passageiros  dos  suburbios  tem  ido  sempre  crescendo, 
com  excepção  apenas  de  1874,  em  que  tanto  o movimento,  como  a renda 
diminuiram  nas  Estações  da  Côrte  a Engenbo-Novo,  sendo  causa  disso  o ter 
a Companhia  de  Carris  de  Ferro  Villa-lzabel  começado  a 29  de  Novembro 
de  1873  0 serviço  de  sua  linba  até  Engenbo  Novo. 

Mas  logo  no  anno  de  1875,  pelo  facto  de  terem  sido  reduzidas  as 
taxas  no  anno  anterior,  augmentou  consideravelmente  o movimento  de  pas- 
sageiros pelos  trens  dos  suburbios,  até  que  attingio  em  1876  ao  numero  de 
1.200.781,  produzindo,  com  o transporte  de  baga- 


gens, a renda  de 244: 860 jí 640 

A despeza  no  mesmo  anno  com  esses  trens 
e com  as  estações  dos  suburbios  im- 
portou em 136;499$519 

Houve,  portanto,  um  saldo  de 108:361íS121 
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. Devo  observar  que  na  importância  da  despeza  está  incluido  o custe^p 
total  das  Estações  todas  desde  S.  Christovâo  até  Cascadura,  quando  algumas 
dessas  Estações  prestam  igualmente  serviços  aos  trens  do  intorior. 

Verdade  é que  daqiiclle*  saldo  ainda  ha  a deduzir  a importância  das 
quotas  das  despezas  com  as  reparações  do  material  rodante  e oonservaçfto  da 
via-permanente  ; mas  estas  duas  quotas  juntas  náo  exc<Klem  a 70:U(>0SU(M)* 
hcando,  portanto,  ainda  ura  saldo  liquido  de  38::ifílS12l. 

Cora  0 augraento  do  numero  de  trens  pelo  novo  horário,  que  começou 
a vigorar  desde  1.*  de  Novembro  do  anno  passado,  tem  crescido  muito  o 
movimento  de  passageiros  dos  suburbios,  como  mostra  o S4>guinte 
comparativo  do  l.*  trim<*8tre  de  1877  com  o correspondente  de  187fi. 


M 

tH77, 

Raatrt 

4a  yaamrjaa. 

Pri4itU. 

Pra4BaU 

4a  Ufar«a  ' 

Total 

4at  g»4aetal. 

Janeiro 

PeTareiro 

liai^o 

na.HA 

io5.-»n 

iso.aoH 

3ii:i43SWl 

lõiHtflOO 

z2iI23|ono 

2::iHOf4fiO 

2i231>OHO 

2:.'iUaf6VO 

23;Vl32f3riO 

22i22:UllH0 

24:7141020 

IHTO. 

ViMfa 

4a  faiiiçaiaa. 

rr*4aaU. 

Pra4ac«a 

4a  Ufiiaaa. 

Tatal  • 

4aa  rra4aatat.  * 

^ Janeiro 

Paarrriro 

' Mar^ 

1 

92.*nfi 
tc  312 
W.W» 

n;0aif340 

I5:H(E1|K40 

laiHCOtflSO 

liõISflOO 

I:õü3f900 

I8t71Sf420 

n.:woi;t:io 

iH.imfOHO 

Sendo  a distancia  da  Cõrte  a Cascadura  de  15^,327  e da  Cõrte  a Sa- 
popemba  de  21^,990,  o preço  das  passagens  entre  atjuellas  duas  Estações  era 
de  4(N)  rs.,  e entre  as  duas  ultimas  de  G()0  rs.,  isto  é,  o dobro  e o 
triplo,  respectivamonte,  do  preço  entre  a Cõrte  e Engenho>Novo,  cuja  dis-  ^ 
tancia  é 8‘,557. 

Não  havia,  portanto,  proporçáo. 

Os  moradores  do  Engenho-Novo  estavam  mais  bem  aquinhoados  que 
os  das  Estações  mais  distantes,  se  bem  que  fossem  estes  igualmente  consi- 
derados dos  suburbios. 
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Com  a tabella  que  foi  approvada  por  Portaria  de  9 de  Outubro  de  1876 
e começou  a vigorar  no  l.°  de  Novembro,  ficou  sanada  essa  desigualdade. 

A reducção  dos  preços  de  passagens  para  Cascadura  e Sapopemba  tem 
provocado  maior  afiluencia  do  viajantes  para  aquellas  Estações. 


fiasaal  i®  Eaea®®s. 


O quadro  annexo  — B 16 — mostra  o movimento  de  mercadorias  e de 
'"gmros  e a renda  deste  Ramal  em  cada  anno,  desde  o de  1861,  em  que 
foi  entregue  ao  trafego,  até  1876. 

Por  elle  se  vê  que  a receita  tem  diminuido. 

Em  1876,  incluindo  o produeto  da  Estação  da 

Bifurcação,  foi  de 19:325S870 

A despeza  no  mesmo  -anno  foi,  a saber  ; 

Com  a conducção  de  trens  e Es- 


tações  

8;995S265 

» 

0 telegrapbo 

915^612 

» 

a tracção 

6;985»600 

» 

a conservação  da  via  - per- 

manente  e edificios 

8:674)^141 

25:570$618 

Houve,  portanto,  um  déficit  de  . . 

6:244$748 

Se  considerarmos  ainda  que  a quantia  acima  de  19:325S870  não  representa 
a renda  do  Ramal  sómente,  visto  que,  sendo  a importância  das  taxas  paga 
pelos  transportes  provenientes  das  Estações  de  Macacos  e da  Bifurcação,  a 
quasi  totalidade  desses  transportes  percorre  também  toda  a linba  até  a Côrte 
na  extensão  da  69^,792,  ao  passo  que  o Ramal  só  tem  4“, 719,  reconbece-se 
que  0 déficit  é realmente  de  mais  de  20:OOOSOOO. 

Aquelle  Ramal  é,  portanto,  um  pesado  onus  para  a Estrada. 

Attendendo  a esta  circumstancia,  tratei  immediatamente  de  reduzir  alli 
0 mais  possivel  as  despezas,  o que  consegui  no  corrente  anno  modificando  o 
serviço  e diminuindo  o pessoal  das  Estações,  dos  trens  e da  via-per manente. 
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Classificação  das ' Estaçães. 

• • 


0 prolongamonto  da  Elstrada,  a abertura  de  Ramaes  convergentes  e de 
caminhos  provinciaes.  e outras  circumstancias  influem  sobre  o movimento  das 
EstaçOes,  reduzindo  a importância  do  umas  e elevando  a de  outras. 

Revendo  a classifícaçSo  existente  veriflquei,  por  exemplo,  que  a parada 
de  Itatiaia  tinha  direito  a ser  considerada  Estaçfio  de  3.*  classe,  e a Estaçfio 
de  Sapucaia,  que  era  de  2.*  classe,  devia  a passar  para  3.*. 

As  bases  em  que  assentei  a nova  classificação  foram  a quantidade  em 
peso  e volume  das  mercadorias  e o numero  de  passageiros  expedidos  por  cada 
Estação.  A posição  como  centro  do  composição  de  trens  ou  deposito  de  ma- 
chinas  também  inflúe  na  classificação  e foi  attendida. 

Os  dous  quadros  seguintes  mostram,  um  as  Estações  segundo  a ordem 
em  que  foram  classificadas,  com  indicação  do  movimento  respectivo  de  mer- 
cadorias 0 passageiros,  e o outro  as  Estações  classificadas  pela  importância  das 
suas  respectivas  receitas  no  anno  de  1876. 


\ 


V C ! 


».  í 


i 
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Mappa  das  Estações  segundo  a ordem  em  que  foram  classificadas,  com  indicação 
das  passagens  que  venderam  e do  numero  de  volumes  e peso  das 
mercadorias  que  exportaram  cm  1876, 


3LASSIFIOAÇÃo| 

N.  DE 

N.  DE 

PESO  EM 

EGTAÇOES. 

IAS  ESTAÇÒES. 

PASSAGENS 

VOLUMES. 

KILOGRAMMAS. 

Côrte 

G79.423 

2.457.967 

101.645.797 

Barra 

l.i' 

classe. 

27.789 

797.756 

7.531.104 

Entre  Rios 

» 

)) 

21.01') 

37.218 

2.187.301 

Porto  Novo 

)) 

» 

20.683 

287.791 

17.209.910 

Caclioeira 

)) 

18.764 

190.411 

10.329.854 

Engenho  Novo 

2.a 

classe. 

18S.914 

7.485 

597.067 

Cascadura 

1) 

)) 

130.182 

111.201 

1.013.427 

1 Belém 

)} 

)) 

12.918 

15.. 1.59 

1.551.070 

1 Desengano 

)) 

)) 

13.467 

1.53.836 

7.521.892 

B Rio  Novo  (inaugurada  a 2)  do  Novembro  de  1876). 

» 

)) 

361 

18.728 

664.471 

1 Sapopemba 

3. a 

classe. 

.34.378 

420.. 171 

2.003.708 

1 Mâxâmbomba 

)> 

)) 

21.0Õ6 

762.048 

4.916.132 

Queimados 

)) 

» 

10.306 

84.386 

1.984.085 

Rodeio 

» 

)) 

7.491 

78.813 

2.915.556 

SanfAnna ’ 

)) 

» 

10.617 

31.970 

1.841.429 

Commercio • . . . . 

)) 

» 

11.413 

86.011 

5.122.061 

Ubá 

» 

)) 

7.020 

69.782 

4.067.068 

Parahj^ba 

)) 

)> 

21.801 

60.677 

3.243.323 

Serraria 

» 

}) 

8.197 

61 .751 

3.754.238 

Parahybuna 

» 

M 

10.506 

82.290 

4.976.159 

Mathiãs  Barbosa 

)> 

)) 

7.621 

56.066 

2.046.242 

Chiador 

)) 

)) 

7.133 

157.480 

3.687.061 

Sapucaia 

» 

)) 

13.226 

46.312 

2.759.525 

Vargem  Aiegi-e 

)) 

)) 

7.266 

40.. 420 

2.402.119 

Pinheiros 

» 

» 

7.342 

26.223 

1.535.610 

‘ Volta  Redonda ■ . . 

•» 

» 

9.458 

33.494 

1.958.657 

B Barra  Mansa 

)) 

» 

26.112 

73.954 

3.967.898 

1 Divisa 

)) 

» 

13.598 

70.803 

4.0.54.053 

Rezende 

» 

)) 

26.232 

78.485 

4.222.333 

Campo  Bello 

)) 

)) 

11.006 

31.222 

1.419.036 

Itatiaia 

)) 

)) 

5.577 

48. 276 

2.209.811 

Boa  Vista 

)) 

» 

11.379 

69.410 

3.003.326 

S.  Francisco  Xavier 

4.a 

classe. 

54.220 

Officinas 

>) 

» 

38.133 

1.037 

28.799 

Macacos 

)) 

» 

6.501 

36.704 

710.183 

’ Palmeiras 

» 

)) 

3.251 

21.281 

643.257 

Mendes 

)> 

)) 

7.948 

38.556 

1.146.163 

Ypiraiaga 

)) 

)) 

4.430 

39.950 

1.401.065 

Vassouras • 

)) 

» 

13.711 

23.412 

1.175.027 

Casal 

)) 

)) 

1.114 

2.443 

145.481 

Espirito  Santo 

)) 

)> 

6.436 

9.685 

579.061 

Cedofeita 

» 

» 

5.417 

27.171 

1.619.492 

Retiro 

)) 

» 

3.508 

10.910 

711.716 

Juiz  de. Fora 

)) 

)> 

22.989 

206.484 

7.338.611 

Santa  Fé 

» 

» 

3.411 

39.531 

874.426 

Anta 

» 

» 

4.324 

16.529 

777.484 

Ouro  Fino 

» 

)) 

3.223 

12.524 

956.915 

Conceição 

» 

)) 

4.586 

28.029 

1.881.927 

Pombal 

» 

» 

5.653 

19.433 

1.061.482 

Queluz 

)) 

)) 

9.766 

15.780 

874.737 

Lavrinhas 

)) 

)) 

7.686 

17  063 

1.004.035 

S.  Christovão 

Parada. 

50.930 

Riachuelo 

» 

65.407 

Todos  os  Santos 

)) 

96.122 

Piedade . 

)) 

29.720 

Bifurcação  

)) 

493 

124.497 

j 531.424 

O 
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Qiiuüro  (las  estann^s  classíDcadas  cm  rciarão  a sua  ri‘(^iu. 
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83 
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'uestão  com  a Companhia  Estrada 
de  ferro  da  Leopoldina. 


Pela  clausula  32  do  contracto  de  27  de  Março  de  1872,  celebrado  com 
0 Governo  Imperial,  tem  esta  companliia  direito  ao  « transporte  livre  de 
todo  0 material  fixo  e rodante  destinado  a sua.  estrada  ». 

Não  podia  haver  duas  intelligencias  sobre  a unica  sigmificação  admis- 
sivel  das  palavras  «material  fixo  e rodante  de  estrada  de  ferro.» 

Na  opinião  de  engenheiros,  e segundo  o professor  .Tacqmin,  material 
fixo  quer  dizer : 

Os  trilhos,  accessorios  e dormentes  ; 

As  chaves  e cruzamentos  de  vias  ; 

Os  apparelhos  de  pesagem  e de  lingagem  ; 

As  columnas  hydraulicas  e accessorios  ; 

Os  signaes  fixos  ; 

As  installações  telegraphicas  ; 

. ^ E material  rodante  comprehende  sómente  : 

As  machinas  locomotivas  com  seus  tenders ; 

Os  carros  e wagòes  necessários  ao  serviço  de  viajantes  e mercadorias. 

Entretanto,  á sombra  daquella  concessão  a companhia  despachava  livre 
de  frete,  de  envolta  com  o seu  material  fixo  e rodante,  carvão,  graxa,  azeite, 
kerosene,  velas,  miudesas,  impressos,  moveis,  etc.,  sem  que  para  fazel-o 
podesse  escudar-se  em  autorisação  alguma,  quer  do  Governo,  visto  que  o 
Aviso  de  29  de  Março  de  1873  limitara  a concessão  de  transporte  gTatuito 
ao  material  fixo  e rodante  nos  termos  do  contracto  de  1872,  quer  da  admi- 
nistração da  Estrada,  visto  que  esta  não  sómente  expedira  ordens  nos  mesmos 
termos  do  citado  Aviso,  mas  ainda,  o que  é muito  importante , incluira 
em  contas  de  carvão  vendido  á companhia  o frete  até  Porto-Novo,  e a 
companhia  pagara  essas  contas  sem  oíferecer  a minima  observação  sobre  o 
frete. 
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Foi  também  minha  opinião  que  na  concessão  de  transporte  livre  não 
estavam  iucluidos  o carregamento  e a dejk'«rga,  ponjue  em  relação  a mato- 
riaes  |K‘sados,  como  trilhos,  locomotivas,  wag‘ões,  etc.,  essas  duas  operações 
oceasionum  despeza  não  pequena  com  o uug^mento  de  trabalhadores  aqui  o 
no  Porto-Novo.  Parece  que,  concedendo  o favor,  o Governo  teve  em  mente 
prescindir  de  uma  receita  que  proviria  do  transporte,  assim  como  concedendo 
isenção  de  direitos,  prescinde  da  renda  que  proviria  destes ; mas  nunca  en- 
tendeu sobrecarregar-se  de  despezas  addíciouaes  para  beneficiar  a empn^za,  e 
a tanto  equivaleria  ficar  a Estrada  com  o onus  de  carregar  o descarn^gar 
08  materiaes  da  companhia,  {wis  que  teria  de  augmentar  para  esse  fim  o seu 
{>cs8oal  dc  trabalhadores. 

Accresce  ainda  ser  praxe  dc,  para  o carragaroento  e descarga  de  certos 
materiaes  pesados,  forneoerein  os  romettenti‘s  seu  proprio  {M^ssoal  ou  pagarem 
as  despezas  de  carga  c descarga,  A companhia  I>eopoldiua,  que  não  paga  o 
freto,  não  deve  6car  em  melhores  condições  do  que  os  que  pagam. 

Em  consequência,  foi  restringido  o transporto  livro  ao  do  que  ó pro- 
priamente material  6xo  e rodante. 

A companhia  recorreu  desta  decisão  para  o Governo,  interpretando  a 
seu  modo  a clausula  32  do  seu  contracto. 

O Aviso  do  ^7  de  Dezembro  dc  187G  indeferio  a pretençâo  da  compa- 
nhia, determinando  que  sú  fosse  concedido  trans|)orte  livre  ao  material  fixo  o 
rodanto,  fazendo  a mesma  com{)anhia  á sua  custa  o carregamento  c di^scarga 
desse  material  o pagando  o frete  dos  outros  artigos. 

Logo  que  cessou  o gozo  em  quo  anteriormente  estava,  levantou  a com- 
panhia queixas,  iuteiramente  infundadas,  do  que  a Estrada  demorava  a re- 
messa dc  seu  material ; provou-se  a injustiça  dc  suas  oceusações,  em  uma 
das  quacs  allegava  em  fins  dc  Novembro  quo  ]>or  falta  do  trilhos  não  podia 
satisfazer  seus  compromissos  com  os  empreiteiros,  quando  6cou  demonstrado 
que  em  principio  de  Dezembro  ainda  tinha  no  pateo  da  Estação  do  Porto-Novo 
1.300  trilhos  depositados  de  remessas  dc  Maio  e Agosto. 
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Telegrapho. 


Na  primeira  parte  da  2.“  Secção,  em  toda  a 3/  e iios  Ramaes  do 


Porto-Novo  e de  Macacos  os  postes  sao  do  follia  de  ferro  galvanisado,  do 


sjstema  Clark,  dos  quaes  ha  alli  5.768. 

No  Ramal  de  S.  Paulo  empregaram-se  postes  de  ferro  tubulares,  em 
numero  de  1.727,  e destes  ha  também  300  na  2.“  Secção,  sendo,  portanto, 
de  2.027  o numero  total  dostes  postes  empregados  na  Estrada. 

Aquelles  custaram  19 ÍS500  cada  um,  collocados  no  lugar,  e estes  19á!000, 
dos  menores,  também  collocados  no  lugar. 

Na  Linha  do  Centro  assentaram-se  primeiramente  postes  de  madeira  do 
paiz  ; mas  estes  estão  hoje  suhstituidos  por  trilhos  velhos,  que  prestam-se 
hem  para  esse  fim. 

- A madeira,  sem  duvida-  por  não  ser  de  hôa  qualidade  a que  se  tem 
empregado  para  postes,  arruinou-se  depressa  e não  ofícrecia  a necessária  re- 
sistência. 


Ha  de  tres  modelos  na  linha  telegraphica  da  Estrada : um  de  barro 
vidrado,  outro  de  ferro  com  porcellana  na  parte  interior,  e outro,  final- 
mente, de  porcellana  com  capsula  de  ferro  fundido  na  parte  superior. 

Na  l.%  2.*  e 3.“  Secções,  Linha  do  Centro  e Ramal  do  Porto-Novo 
existem  11.546  de  barro  vidrado  e 5.744  de  ferro.  No  Ramal  de  S.  Paulo 
estão  empregados,  em  numero  de  1.727,  os  de  porcellana  com  capsula  de 
ferro  fundido.  '' 
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()«  ÍRoladorcfl  do  barro  custam  1S(MK>  cada  um,  os  do  ferro  H(K»  ra. 
e 08  de  porccllann  2í200. 


« 


Fio 


e 


Km  toda  a extonsflo  da  Kstrada  em  trafego  cRtfio  empregados  I.13(i  | 

kilometros  c 159  metros  de  fío  do  4 milliroetros  de  diâmetro.  m 

Um  kilometro  de  fío  pesa  98  kilogrammas  o custa  entregue  aqui  | 

201000. 

Da  Cdrto  até  Kntre-Kios  estão  collocados  tres  fios ; de  Entre-Hios  atd 
Juiz  de  Fúra  e aU^  Forto-Novo  doiis ; da  Bifurcaçfio  a Macacos  também  dous; 
e da  Barra  a Cachoeira,  no  Kamal  de  .S.  Paulo,  apimaa  um. 

ApFarelIiios.  ' 

A Estaçflo  da  Côrte  estava  at4^  o tím  do  anno  passado  em  coromuui- 
caçAo  directa  s<>mente  com  as  RstaçOes  até  Rntre-Kios,  por  meio  de  appandhos 
de  duas  agulhas,  do  svstema  C/Ooke  &:  Wheatstone ; de  Rntre-Rios  por  diante, 
até  Juiz  de  Fúra  e Porto>Novo,  funccionavam  os  apparelhos  electro-magne- 
ticos  de  Siemens,  servindo  aqiiella  Kstaçfio  de  intermediaria.  ; 

Hoje.  por(*m.  ji  existe  communicaçio  directa  da  Cúrte  até  Juiz  de 
Fúra.  tendo<4e  ultimamento  sulMtituido  os  ap|>arelhos  de  .Siemens  na  Linha 
do  Centro  pelos  de  duas  agulhas. 

No  Kamal  do  Porto-Novo  ha  também  apparelhos  de  Morse  em  algumas 
KstaçOes;  mas  não  funccionam  por  falta  de  pratica  do  pessoal. 

No  Kamal  de  .S.  Paulo  estão  empregados  os  apparelhos  electro-mrgne-  ^ 
ticos  de  .Siemens. 

A Kstaçâo  de  Macacos  está  em  communicaçáo  com  a de  Belem  por 
meio  de  apparelhos  iguaes  a esses. 

Na  l.'.  2.*  e 3.*  SoeçOes  ha.  além  dos  de  duas  agulhas,  apparelhos | 
electro-magneticos  exclusivamente  para  o serviço  dc  movimento  dos  trens.  ^ 
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’ ■ Estes  apparellios  electro-magneticos  custam  2y0$()00  postos  aqui,  e os 

de  duas  agulhas  90^000  igualmente.  É necessário  que  cm  toda  a e.x;tensão 
da  Estrada  haja  os  dous  sjstemas  de  apparellios,  a fim  de  ficar  nm  servindo 
cxclusivamente  para  as  communicaçõcs  relativas  ao  movimento  dos  trens,  e 
0 outro  para  o serviço  ordinário  da  Estrada  e do  puhlico. 

Parto  do  material  necessário  para  esse  fim  já  foi  encommcudado  cm 
30  do  Novembro  do  anuo  passado. 


e 


Nas  Estações  da  Corte,  Barra,  Entre-Rios  c em  todas  as  da  Linha  do 
Centro  empregam-se  as  pilhas  denominadas  de  Leclanché,  o nas  mais  Estações 
da  Estrada  as  pilhas  do  Mejdinger’sches. 

Aquellas  custam  aqui  3S000  c estas  3S500. 

A pilha  Leclanché,  ultimamente  adoptada,  c muito  semelhante  á de 
Bunsen  ou  de  Marie  Davj  ; nella  o acido  nitrico,  ou  sulphato  de  cohre,  é 
suhstituido  por  uma  especie  de  massa  composta  de  pedaços  miúdos  de  pero- 
xido  de  maganez  e de  carvão,  e a agua  é acidulada  por  uma  solução  do  sal 
ammoniaco.  Sua  força  clectro-motriz  é muito  grande  : 40  elementos  Daniel 
são  substituídos  por  28  de  Leclanché. 

Tem  a vantagem  de  não  se  gastar  quando  a corrente  não  se  acha  fe- 
chada. 


Sirvlp» 


Durante  o anno  repararam-se  95  apparelhos  de  agulhas,  e 519  electro- 
magneticos  de  Siemens. 

Suhstituiram-se  204  cruzetas  de  madeira  por  outras  de  ferro,  e hem 
assim  os  postes  de  madeira  de  Entre-Rios  a Juiz  de  Fóra  por  trilhos  ve- 
lhos em  consequência  de  se  acharem  aquelles  tão  deteriorados  que  nenhuma 
segurança  mais  ofíéreciam. 


Fuudiram-Ho  3.240  chapun  dü  zinco  para  aa  pilhaa  de  diversaa  Kttaç4)e<4. 
Transmittiram-so  durante  o anno : 

f 

Km  serviço  da  Kst rada  493.831  tolfgrammas,  contendo  1.401.537  palavras,  j 
l)os  (lovernos  (ícral  o 


Provincial  ....... 

1.116 

» 35.676  » 

LK>  fiarticulares 

13.106 

m 

» 307.475  s 

508.053 

M 

to  1.8tt4.688  to 

Os  tel<«grammaa  |)articulares 

renderam 

32:4161360. 

.\  renda  tem  aii^n^entado  projfi>»ssivamente  nestes  últimos  annos.  como 
se  vé  da  seguinte  comparação  doa  annos  de  1870  para  cá : 


1870 

Rtctoila. 

7:0991850  

AufnMto. 

1871  

9:9081740  

2:8081890 

1872  

12:863S200  

2:9541460 

1873  

20:5751810  

7:7121610 

1874  

23:4771800  

2:9011990 

1875  

26:4971990  

3:0201190 

1 

32:4161360  

5:8181361 

despeia  durante  o anno  dc  1876  foi  de  95:8241531,  sendo: 


Com  o pessoal 83:5321136 

» o material 10:0321685 

» obras  novas 2:2591710 


95:8241531 


.\  despesa  media  por  kilometro  de  linha  telegraphica  foi  do  1901885, 
e por  Bstaçáo  de  1:7741713. 

Oa  quadroe  annexos  — C 1 a 4 — mostram  por  Bstaçôes  o numero  de 
telegrammas  transmittidos  o a despeza  feita  em  cada  mez  do  anno  com  o 
serviço  telegraphico. 


Locomoção 


Uma  (las  mais  salutares  disposições  do  Regulamento  approvado  pelo 
Decreto  n.  6238  A.,  do  28  de  Junho  do  1876,  é sem  duvida  a que  con- 
centrou soh  a direcção  de  um  só  chefe  o serviço  da  tracção  e o das  offi- 
cinas  do  Eng^enho  de  Dentro,  onde  se  executam  as  grandes  reparações  do 
material  rodante  e tamhem  se  constrúe  parte  deste. 

Separados,  como  antes  estavam,  aquelles  dons  serviços,  não  tinha  o 
chefe  das  oííicinas  opportunidado  do  estudar  o trabalho  das  locomotivas  na 
linha  para  applicar  na  reparação  destas  as  modificações  o melhoramentos  que 
a experiencia  indicasse,  e nem  podia  de  seu  lado  o chefe  da  tracção  execu- 
tar taes  modificações  e melhoramentos,  a não  ser  com  os  deficientes  meios 
do  que  dispunha  em  S.  Diogo,  onde  por  conseguinte,  qualquer  trabalho  mais 
importante  devia  custar  muito  caro. 

Os  dados  seguintes  mostram  os  resultados  daquelles  dous  serviços  du- 
rante 0 anno  de  1876. 


Traefi®. 


Para  conducção  dos  seus  trens  dispõe  esta  Estrada  do  numero  de  loco- 
motivas constante  do  seguinte  quadro  : 


j TYPOS  DE  LOCOMOTIVAS. 

1 

EM 

ser\t:ço. 

EM  REPA 

EN^GENHO 

DE  DENTRO. 

RAÇÕES. 

DEPOSITO 

DE  S.  DIOGO. 

EM  PÉSSIMO 

ESTADO. 

total. 

Inglezas 

de  2 r 

odas  motrizes 

1 

3 

4 

)> 

» 4 

)) 

))  

4 

4 

)) 

» 6 

)) 

))  

4 

7 

1 

12 

Americanas  » 4 

» 

)>  

27 

7 

6 

2 

42 

)) 

» 6 

)> 

» ....... 

20 

7 

1 

28 

» 

» 8 

» 

))  

3 

2 

1 

3 

9 

Belgas 

» 4 

» 

1 

1 

Francezas 

))  tí 

)> 

))  

1 

1 

Inglezas 

))  4 

)) 

» 

1 

1 

2 

! 

i 

1 

Totaes 

57 

29 

9 

8 

103 

Os  tres  últimos  typos  süo  locomotivas-tontiors  cinpn^gadas  exclusiva- 
mcntc  em  trens  de  lastro. 

O quadro  seg^uinte  mostra  os  pesos  das  locomotivas  americanas  desta 
estrada,  as  cargas  brutas  cm  toneladas  métricas  quo  pódem  rebocar  nas  di- 
versas secçOes  da  listrada  c os  diâmetros  das  rodas  motrizes. 


Segundo  os  últimos  pre<;os  da  fabrica  Ualdwiu  I/)comotivo  Works.  do 
Philadelphia,  as  maebinas  de  4 nslas  motrizes  devem  custar.  entn'gucs  aqui 
e promptas  a funcciouar,  20:5008000,  as  do  0 rodas  motrizes  2H:5008000,  o 
as  do  8 rodas  motrizes,  typo  CunsorutaiUm,  82:5008(K)0,  calculado  o cambio 
ao  par. 

Das  57  locomotivas  que  tiguram  no  primeiro  quadro  como  cm  ser».  ’ 
achavam-8c,  cm  81  de  Dezembro,  14  nrcolhidas  e guardadas  no  deposito  de 
Diogo.  As  4íJ  restantes  empregavam-s«í  nos  serviços  constantes  do  quadro 
seguinte : 


O 

O 

O 2 ® 

K > 

3 o 

s 

• 

; SERVIÇOS. 

X 

iiC 

ii 

í 

i'í 

a t 

ie 

J 

< 

H 

m 

§ 

s 

O 

H 

j 

i Trens  de  passageiros 

5 

1 

2 

2 

lu 

> > mixtos  e de  cargas 

5 

4 

5 

s 

1 

21 

! • de  lastro 

1 

1 

2 

1 

2 

7 

1 Reserva  e manobras  nas  Estadões. 

2 

1 

1 

1 

& 

i 

Totacs 

i . . 

13 

7 

10 

8 

5 

43 

As  37  q\ie  liavia  em  serviço  em  1875  estavam  destribuidas  do  seguinte 


modo  : 


SERVIÇOS. 

O 

K 

O 

u 

H 

CO 

O 

\< 

o 

u 

tí 

CO 

O . 

o P o 
“íj 

o*  j o 

“ 3 H 

cô  p 

RAMAL  DE 

S.  PAULO. 

LINHA 

DO  CENTRO. 

►4 

c 

o 

H 

1 Passageiros 

4 

1 

2 

1 

8 

1 Mixtos  e de  cargas 

5 

3 

4 

4 

2 

18 

R Lastro ” . 

1 

1 

2 

3 

7 

1 Reserva 

2 

1 

1 

4 

1 

1 Totaes 

12 

5 

7 

7 

6 

1 

Comparados  estes  dous  quadros,  vô-se  que  houve  em  1876  augmento 
de  seis  machinas  em  serviço,  sendo  : uma  nos  trens  de  Suburbios,  uma  nos 
trens  de  viajantes  da  Linha  do  Centro  ; duas  auxiliando  o serviço  do  Eamal 
de  S.  Paulo,  uma  no  serviço  de  trens  mixtos  e de  cargas  da  serra,  e outra 
em  manobras  e reserva  na  Estação  de  Entre-Eios. 

O numero  e as  especies  de  carros  e wagões  que  possuia ' esta  Estrada 
de  ferro,  tanto  em  bom,  como  em  máo  estado,  em  31  de  Dezembro,  são 
os  que  constam  da  relação  seguinte  : 
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QlANTIDADBH. 

DBlilONAÇlO  DOH  CARROS  B WAOÕBtf.  - 

ParriMt.  TotM. 

Carro  salSo  imperial,  sobro  2 trucks  de  armaçfio  do  madeira..  1 

Carro  salflo  do  1.*  classe,  sobro  4 rodas 1 

Ditos  do  1.*  classe,  com  2 pavimootos 8^ 

Ditos  idem,  de  32  a 3G  lucros,  sobre  trucks  com  urmaçflo 

do  ferro lOj 

Ditos  idem.  de  52  a 60  lugares,  sobre  2 trucks  com  armaçfio 

\ 1^ 

de  madeira 3( 

Ditos  idem,  do  24  lugares,  sobre  4 rodas 20| 

Ditos  idem.  de  24  lugares,  divididos  em  3 com parU mentos. 

sobre  4 rodas 13) 

Ditos  do  2.*  classe,  de  44  lugares,  com  plata-fúrmas.  sobro  4 

rodas 281 

\ 84 

.Ditos  idem.  com  entradas  {telos  lados,  do  4-1  lugares,  sobro  4 

rodas 56 

Ditos  mixtos  de  1.*  e 2.*  classe,  sobro  trucks  com  armaçflo  do  i 

madeira 2>  3 

Dito  idem,  sobre  4 rodas \ 1] 

Ditos  correio,  typo  americano,  sobre  trucks  de  madeira 2) 

V • 4 

Ditos  idem.  tvpo  inglez,  sobre  4 rodas 21 

WagOes  para  bagagens,  typo  inglez.  sobre  4 rodas  *. 6 

Ditos  para  aoimaes,  com  baias 23 1 

Ditos  com  2 pavimentos,  para  animaes  pequenos 24) 

Ditos  para  mercadorias,  fechados 544) 

Ditos  idem,  abertos,  de  lados  altos 50^ 

Ditos  idem.  idem.  de  lados  baixos 31  677 

Ditos  para  polvora 2^ 

Ditos  rasos,  para  transporte  de  madeiras,  trilhos,  etc 54 

Ditos  para  lastro 52 

Ditos  de  soccorro ^ 

Carro  guindaste,  de  ferro 1 


Total 


937 
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Dos  veliiciüos  indicados  na  relação  acima  lla^da  134  tora  de  serviço 
era  31  de  Dezembro,  sendo  9 carros  de  1.’  classe,  31  ditos  de  2.’,  1 mixto 
e 93  wag-ões  diversos.  Estavam  todos  em  reparação,  sendo  87  nas  otiici- 
nas  do  Engenho  de  Dentro  e 47  em  S.  Diogo. 


Indicação  da  capacidade,  peso  morto,  relação  daqiiella  para  este,  e custo  de  alguns 
carros  c ^vagões  que  actualincnte  possue  a Estrada  de  Ferro. 


Designação  dos  carros  e wagSes, 


Carro  de  1.»  classe,  systema  americano,  sobre 
j trucks  de  madeira,  recoustriiido  nas  olíicina 

da  Estrada  de  ferro 

I Dito  idem,  com  plata-fórmas  nas  extremiilades, 
I corredor  central,  sobro  trucks  de  ferro,  cons 

} truido  na  Inglaterra 

Dito  idem,  systema  americano,  sobre  2 trucks  de 
madeira,  construido  na  Ponta  da  Arèa,  ( Itio 

de  Janeiro) 

Dito  idem,  com  plata-fórmas  nas  extremidades, 
corredor  central,  sobre  4 rodas,  construido 
pela  Companhia  Fiv^s  Lille  (França).. 

Dito  idem,  dividido  em  3 compartimentos,  sobre 

4 rolas,  construido  na  Bélgica 

Dito  idem,  com  plata-fórmas  nas  extremidades, 
corredor  central,  sobi'e  4 rodas,  construido 

nas  ofiicinas  da  Estrada 

Dito  idem,  de  2 pavimentos,  sobre  4 rodas,  cons- 
truido na  França 

Ditis  de  2.a  classe,  systema  americano,  sobre  2 
• trucks  de  madeira,  construido  na  Ponta  da 

Arêa  (Rio  de  Janeiro) 

Dito  idem,  com  plata-fórmas,  corredor  central, 
sobre  4 rodas,  construido  pela  Companhia 

Fives  Lille  (França) 

Dito  idem,  idem,  com  plata-fórmas,  corredor  cen- 
tral, sobre  4 rodas,  construido  nas  ofiicinas 

da  Estrada 

Dito  idem,  com  entradas  pelos  lados,  sobre  4 

rodas,  construido  na  Bélgica 

Dito  correio,  americano 

Dito  idem,  inglez 

AVagão  com  baias  para  animaes 

Dito  com  2 pavimentos,  para  animaes  pequenos. 

Dito  fechado,  para  mercadorias 

Dito,  para  combustível 

Dito  aberto 

Dito  raso,  para  transporte  de  madeiras,  tri- 
lhos, etc 


Capacidade. 

Peso 

morto  em 
kilogr. 

Porcentagem 
da  carga  util 
para  o peso 
morto. 

Custo. 

51)  passageiros 

11.210 

25,  Gl 

10:000i?000 

32  » 

12.080 

16,02 

8:. 500^000 

52  » 

12.730 

26,55 

ILOOOSOOO 

21  )) 

7.230 

21,57 

6:7õ0,S000 

21  » 

G.902 

22,40 

4:700SOOO 

21  » 

7. 070 

20,33 

5:370S000 

G4  » 

O.GSO 

42,97 

6:700j?000 

100  » 

11.900 

51,62 

7:000)ií000 

41  )> 

7.000 

40 , 85 

4:00ÜÍI000 

41  » 

5.630 

50 , 79 

4:OOOSOOO 

40  » 

G.OOO 

12.960 

43,33 

4:OOOSOOO 

7:000)5(003 

4:5O!)SO0O 

2:8O0S000 

1. -5008000  ■ 
2:3008000 
1:87.58000 
2:0008000 

Ü.G80 

5 animaes. . . . 

40  porcos 

10.000  kilogr. . 
10.000  )) 
10.000  » 

5.770 

4.820 

G.200 

5.080 

5.380 

17,33 

66,39 

161,29 

196,85 

185,87 

10.000  » 

4.260 

234,74 

1:4008000 

Com  a tracção  dos  trens,  em  geral,  comprehendendo  a lubrificação  dos 
carros,  agua  e eventuaes,  despenderam-se  966:519$056  durante  o anno  de 
1876,  percorrendo  as  locomotivas  1.609.742  kilometros. 

O quadro  seguinte  mostra  os  percursos  das  machinas,  as  quotas  de 
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(IcspoTA  «lo  pessoal  n <lo  inatorial  o os  r<*8|x*otivos  roefficientos  por  loi*o»io- 
tiva-kilom^tro  em  1H7G,  tudo  comparado  aos  resultados  de  1875 : 


# 


- i 


A dilferença  |>ara  menos  na  despcza  do  material  provém  do  abaixa- 
mento dos  pKHHis  do  eombiistivel  c dos  lubrificantes.  ()s  coofficientes  por 
locomutiva-kilometro  mostram  que  o serviço  da  traeçflo  dos  trens,  em  i^ral, 
foi  feito  com  mais  economia  em  1870.  No  quadro  geral  do  consumo  dos  ma> 
chinas,  pelos  serviços  qne  realisaram.  está  tamWm  demonstrado  que  não  sú 
em  combustivel.  mas  ainda  nos  lubrificantes  o em  estopa  quasi  todus  as 
inochinas  reduziram  os  seus  consumos. 

Nos  des|M>zas  deste  quadro,  relativas  ao  anno  de  1870,  <>stá  incluidn 
a importância  total  de  K5:K44IH80  com  n lubrificação  dos  carros,  ('onvém 
notar  que  em  1875  esta  mesma  dirspeza  foi  começada  pela  Tra(‘ção  em  .\bril, 
não  ti'ndo  |X)is  figurado  naquelle  i|Uadro  a im|>ortancia  do  {lessoal  dos  tres 
primeiros  mezes  de  1875,  em  que  foi  este  serviço  feito  |k*1o  Trafego. 

No  ultimo  trimestre  de  1870  foi  reduzido  a um  só  foguista  o numero 
de  dous  que  até  então  tralmlliavam  nas  lof^omotivas  americanas  em  seriiço  na 
1.*  e 3.*  secções,  nos  ramaes  de  S.  Paulo  e Porto-Novo  e na  linha  do  centro, 
l)s  dous  quadros  seguintes  mostram  as  despezas  de  tracção  dos  trens 
de  viajantes,  mixtos  c do  cargas,  e dos  trens  de  lastro,  comparadas  com 
as  correspondentes  cni  1875,  excluidas  as  despezas  de  lubrificação  dos  carros  e 


eventuacs. 
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Trens  de  \ ia, jantes,  inixtos  e de  cargas. 


, ANNOS 

NUMERO  DE  | 

LOCOMOTIVAS-KILOMETROS. 

PESSOAL. 

MATERIAL. 

PESSOAL  E MATERIAL. 

TOTAL. 

POU 

LOCOMOTIVA- 

KILOMETP.O. 

TOTAL. 

POR 

LOCOMOTIVA- 

lULOMETRO. 

TOTAL. 

6 
í Qí 

03  ^ 

O O w 

"‘83 

sa 

1876  

1.176.007 
1.278. -163 

173: 141S250 
170:0õlíi300 

117.3 

133,0 

630: 988, $256 
651: 315# 197 

427,5 

509,4 

801: 1298506 
821:3698497 

511,8 

642,4 

187Õ 

Differenças  1 mais  . . . 
em  1876  ) menos. . 

197.514 

3 : 0S6$950 

""Ò7,tí 

! 

15,7 

20:3268941 

81,9 

17:2398991 

Trens  de  lastro. 


1 

ANNOS. 

• 

• 

NUMERO  DE 

LOCOMOTIVAS-KILOMETROS. 

DESPEZA. 

PESSOAL. 

MATERIAL. 

PESSOAL  E MATERIAL. 

TOT.iL. 

< d 

s a 

o o 

O J 

O c 

TOTAL. 

1 POR 

LOCOMOTIVA- 

KILOMETRO. 

TOTAL. 

o 

c « 

tó  H H 

O O W 

p<  a g 

83 

sa 

1876... ■ 

133.735 

19:6328600 

146,8 

54:4878217 

407,4 

74: 1198817 

554,2 

I 1875 

1 

123.573 

18:2578506 

147,7 

59:8028669 

483,9 

78:0608175 

631 ,6 

i 

’ Differenças  1 mais  . . . 

10.162 

1:3758094 

1 em  1876 ) menos. . 

0,9 

5:3158452 

76,5 

3:9408358 

77,4 

Reparações  do  material  rodante. 


Durante  o anno  executaram-se  reparações  de  maior  importância,  pelas 
oííicinas  do  Engenho  de  Dentro,  nas  26  locomotivas  seguintes:  ns.  11,  14, 
15,  17,  26,  32,  33,  35,  36,  42,  44,  50,  53,  54,  55,  57,  58,  59,  65,  76,  que 
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suffroram  uma  reparação,  ua  locomotiva  u.  4*J  que  boffreu  quatro  reparaçdcs  c 
na  de  n.  18  que  noffreu  duas  reparações. 

l*elas  otficiuas  do  S.  Díogt)  foram  atmadus  12  lo(.*omotivas  de  viajantes 
e 12  de  mercadorias,  procedentes  do  Uuldwin  Locomotive  Worlcs.  em  Phila- 
•lelphia,  e recebidas  uma  locomotivu-tendor  franceza  da  óompauhia  Fives  LUle 
e duas  {lequeuas  da  mesma  ospecie,  inglezas.  compradas  ao  estabelecimento  dá 
Ponta  d’Arõa.  Foram  reparadas  c entregues  ao  serviço  as  seis  locomotivas 
ns.  2U,  38,  60,  62,  68  c 71. 

Além  destas  obras,  foram  feitas  nos  depositos  de  S.  Diogo  o da  Barni 
do  Pirahy  pe«|uetias  reparações  ordinárias  de  conservação  em  todas  as  machinas 
que  se  acharam  era  serviço  durante  o anno. 

t)  quadro  m^guinte  mostra  a quantidade  de  i^rros  por  ospecitMi,  repa- 
rados em  1876  pelas  olficinas  do  Engenho  de  Dentro  c cm  S.  Diogo. 


ESPEC1E8. 

orrtrmo* 

M 

rtAKTitr,  M Murrao. 

0.  MOOO. 

TOTABO. 

i 

1 Carro  iMMOal 

a 

9 ' 

• oafto  orSiaario. 

« 

i 

3 ' 

» 4*  1 • .........  

as 

311 

SI7  • 

' • ilo  a*  • 

ea 

406 

403 

■ oUitm 

8 

B 

• <U  corralo 

i 

IS 

17 

WacOro  4«  lnsM»» 

H 

1" 

36 

> raooa  ptviS} 

8J 

337 

330  t 

• 4o  la«tro 

m 

l« 

IMI  *1 

■ Af  .t-.T» 

s 

13 

11 

• aborto*  4«  B«rra4ortao 

« 

n‘ 

SI 

• oafralailo* 

n 

TO 

1<U  , 

• para  oataiaoo.  eom  babu 

13 

191 

143 

i • para  polrora 

3 

3 

' ■ 4e  ooèrofTo . . .. ... .......... 

4 

4 

• fccbaaoo  4*  8i*rca4oriao. 

311 

4331 

4516 

ToUs« 

05 

MO 

6307 

Estas  reparações  importaram  na  somma  de  425:8771362.  repaKida  entre 
as  ofiicinas  do  Engenho  de  Dentro  e os  de  S.  Diogo.  conforme  o quadro 
seguinte  : 
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1876. 


OFFICINAS 

DO 

ENGENHO  DE  DENTRO. 

OFFICINAS 

DE  S.  DIOQO. 

TOTAL. 

Carros  de  viajantes 

ioo:(W6íSi;n3 

iai:Gi7saõo 

33:;U7,S'r)C.4 
158: 8ir),?ü3õ 

142:3835877 

283:4i)3/)18õ 

B » diversos 

1 

1 Totaes. 

2;33:68lííl63 

lOa:  103,n90 

42.5:8775332 

No  aiiuo  anterior  a despeza  com  este  serviço  fora  do  334:620^76, 
assim  repartida  : 


OFFICIMAS 

1)0 

ENGENHO  1)E  DENTRO. 

OFFICINAS 

DE  S.  DIOOO. 

■■ 

TOTAL. 

Carros  de'  viajantes 

» diversos 

06:5895214 

45:3405741 

45:5505213 
177: 1405008 

112:1395427 

222:4805749 

Totaes 

111:9295955 

222:6905221 

334:0205176 

Da  comparação  dos  resultados  dos  dons  annos  se  vô  que  houve  em 
1876  0 augmento  geral  de  91;257$186,  tendo  sido  todo  elle  nas  oíiicinas  do 
Engenho  de  Dentro. 

. Os  quadros  seguintes  mostram  as  quantidades  de  carros  de  viajantes 
’e  de  wagões  de  mercadorias  reparados  pelas  oííiciuas  do  Engenho  de  Dentro 
e pelas  de  S.  Diogo,  e os  custos  médios  destas  reparações  para  cada  carro, 
comparados  com  os  correspondentes  do  anno  de  1875. 

Carros  de  viajantes. 


1 

OFFICINAS. 

S.  DIOGO. 

Numero 

Custo 

Numero 

Custo 

de  carros 

de  reparação  por 

de  carros 

de  reparação  por 

reparados. 

.um  carro. 

reparados. 

um  carro. 

1 Em  1876  

116 

9395968 

7*25 

455990 

» 187Õ  

56 

1:1895093 

1.173 

385831 

1 Differenças  ( para  mais 

60 

75159 

j em  187é.  ) » menos 

2495125 

448 

- 

7 


>Vagiies  dc  mercadorias. 


UFPICINA8. 

8.  DIOOO.  : 

i 

! ■ 

1 

HtMT* 

4m  carm. 

OuU 

é»  rwanfia  p«r 
cMi  tam. 

Hnina 

4ot  cama. 

Oula 

4a  ra^aratãa  ^ 
caia  aam. 

j 

m 

5.157 

3UIH00 

271110 

. IMTIk. 

A 

:as$m 

rt.Sat 

i , 

3I05S 

IKTH.  ( ■ ......... 

ijamt 

1.387 

— 



Oh  rMultadoH  acima  mostram  ijuo  houvo  em  187G  mais  economia  do 
que  em  187.5  nos  trabalhos  do  reparação  dos  carros  o wagOos  nas  otficinas  do 
Hugcnho  de  Dentro. 


OespexRS. 


O total  dos  dcspezas  feitas  em  1876  sob  a verba  — Ix>comoçáo — , 
incluindo,  portanto,  reparos  o reconstrucçâo  do  material  rodante  nas  ofici- 
nas, tracçlo.  escriptorio  o ovontuaes,  importou  em  1.634:7831930,  .que 
corresponde  : 

Por  kilometro  em  trafego  a 3:2561004 

i 

» trem-kilometro  a 11336 

w locomotiva-kilometro  a It015 

» vehiculo-kilometro  a 1087,7 


Via-pennanente  e edifiçios. 


pemba. 


A linha  é dupla 


sómente 


nos  primeiros  21 ‘,900,  da  (xkrte  a Sapo- 
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Nos  48P;581  restantes,  que  completam  a extensão  do  503^571  entre- 
gue ao  trafego  em  31  de  Dezembro  de  1876,  a via  é singela,  com  excepção 
apenas  das  estações,  onde  lia  um  ou  mais  desvios. 


Os  trilhos  são  todos  de  systema  Vignoles,  tendo  uns  o poso  de  33 
e outros  o de  28  Icilogrammas  por  metro  corrente. 

A extensão  de  linha  com  trilhos  de  33  kilogrammas  era  de  114'',  514 
em  31  de  Dezembro  de  1876,  sendo  : 


Na  1.’  Secção 44'', 645 

» 2.“  » 46^428 

» 3.“  » 14\722 

No  Ramal  de  Macacos 4'', 719 

» » » S.  Paulo 4'', 000 

e com  trilhos  de  28  kilogrammas,  na  mesma  epocha,  era  de  389'', 057,  sendo 

Na  1/  Secção.., 17'',027 

» 3.*  » 74^,863 

. » Linha  do  Centro 79'', 920 

No  Ramal  de  S.  Paulo '. 153'', 452 

» » » Porto-Novo 63'', 795 


Com  excepção  das  peças  principaes  que  compõem  as  chaves  e cruza- 
mentos, por  serem  de  aço  as  que  nestes  últimos  cinco  annos  têm  sido  assen 
^adas,  são  de  ferro  os  trilhos  usados  na  Estrada  até  o fim  do  anno  passado, 
e todos  provenientes  de  fabricas  inglezas. 

O preço  por  tonelada  entregue  na  Estação  Central  da  Estrada,  e por 
tanto  incluindo  todas  as  despezas  de  frete,  seguro,  descarga,  carretos  em 
terra,  etc.,  foi  de  69$820  nas  ultimas  remessas,  feita  a conversão  do  di- 
nheiro esterlino  ao  cambio  de  27  pence  por  mil  réis. 

Na  mesma  occasião,  e incluindo  as  mesmas  despezas,.  o preço  das 
talas  de  juncção  foi  de  87S270,  o dos  parafusos  172^680,  e o dos  grampos 
de  160$050,  também  por  tonelada. 


Para  os  trilhos  do  poso  dc  33  kilo^rammas ; 

KUofrsmmaa 


Uma  tala  de  juncçSo  }H»sa 5,770 

Ura  parafuso  com  uma*  porca  »»  0,C55 

Um  dito  com  duas  porcas  » 0,880 

Um  progo  ou  grampo.  » 0,330 

Para  os  trilhos  de  peso  do  28  kilogrammas: 

Uma  tala  de  juucçXo  posa . 5,164 

Um  parafuso  com  duas  porcas  » 0,430 

Um  prego  ou  grampo  a 0,250 


Uma  chare  singela  para  trilhos  do  33  kilogrammas, 
completa,  com  agulhas  do  aço  Bessemer,  sobre 
mancaes,  e com  as  respectivas  alavanca  o liga- 
çOes  transversaes,  custa,  incluindo  todas  as  des- 
pozas  de  frete,  seguro  e carretos  até  esta  Estrada.  1211000 
Uma  chave  dupla,  idem,  completa,  com  agulhas 
de  aço  Ilessemor  e os  mesmos  accessorios, 

custa,  incluindo  as  referidas  despezas 2571700 

Um  cruzamento,  idem.  de  aço  Bessemer,  completo, 
com  mancaes  c peças  accessorias,  custa,  termo 
medio,  incluindo  as  mesmas  despezas 771200 

Os  preços  acima  sâo  segundo  as  facturas  de  Dezembro  ultimo. 

Da  encommenda  de  42.278  trilhos  do  ferro,  que  tinha  sido  feita  em 
Abril  do  1876,  o Delegado  do  Thesouro  em  Londres  só  remetteu  20.910  de' 
ferro,  o está  completando  a encommenda  com  trilhos  de  aço,  cujo  preço  por 
tonelada  entregue  na  Bstaçflo  Central  tem  regulado  791500,  isto  é,  apenas 
mais  91680  do  que  o dos  trilhos  de  ferro. 

Foi  uma  bòa  dcliberaçio  daquelle  zeloso  funccionario,  pois  a grande 
superioridade  do  trilho  de  aço  sobre  o de  ferro,  quanto  á durabilidade  e re- 
sistência, compensa  largamente  o pequeno  excesso  de  preço. 

A primeira  remessa  de  trilhos  dc  aço  chegou  aqui  em  31  de  Dezembro 
de  1876. 

Antes,  cm  6 de  Outubro  de  1876,  já  eu  tinha  solicit^o  a encom- 


01* 
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menda  de  maior  quantidade  de  trilhos,  todos  de  aço  Bessemer,  para  as 
substituições  dos  de  ferro,  que  vão  rapidamente  inutilisando-se  nas  secções 
da  Estrada  onde  o trafego  é mais  pesado,  em  relação  tanto  ao  peso  proprio 
das  machinas,  como  ao  numero  dos  trens  e carros  que  por  ellas  circulam. 

Os  trilhos  de  ferro  ainda  em  bom  estado  que  forem  retirados  dessas 
secções  serão  empregados  nos  ramaes  de  S.  Paulo  o de  Macacos,  que  por 
algum  tempo  poderão  dispensar  os  trilhos  de  aço. 

Os  trilhos  de  ferro  de  28  kilogrammas  por  metro  corrente  são  fracos  para 
0 trafego  actual  da  Estrada.  A essa  circumstancia,  reunida  á de  estar  ar- 
ruinada grande  quantidade  de  dormentes,  e acharem-se  também  muitas 
juntas  com  menos  de  quatro  parafuzos  ou  com  estes  soltos,  deve-se  prova- 
velmente 0 facto  aqui  observado  de  inutilisarem-se  os  trilhos  deformando-se 
e esmagando-se,  sobretudo  nas  cabeças,  em  vez  de  irem  gastando-se  gra- 
dualmente na  superfície  sobre  a qual  trabalham  as  rodas,  como  acontece 
geralmente  nas  estradas  de  ferro  bem  conservadas. 

Nas  curvas  em  rampa  da  2.“  Secção  notou-se  que  a linha  alargava-se 
rapidamente,  sobre  tudo  depois  do  emprego  das  grandes  Locomotivas  do  typo 
« Consolidation  »,  de  8 rodas  conjugadas,  pesando  87.000  libras  sobre  estas: 
os  grampos  exteriores  do  lado  de  dentro  das  curvas  cedem  amolgando  o 
dormente,  e são  pouco  a pouco  cortados  pelo  proprio  trilho.  Para  obviar  esse 
grave  inconveniente  de  augmento  da  largura  da  linha,  recorreu-se  em  outro 
tempo  ao  emprego  de  tirantes  de  ferro  ligando  transversalmente  os  trilhos 
interior  e exterior  da  curva.  Este  meio  deu  bons  resultados  e se  vae  continuar 
a empregal-o  onde  ainda  não  o foi. 

Os  dormentes  empregados  na  Estrada  são  todos  de  madeira  do  paiz  e 
das  qualidades  conhecidas  sob  os  nomes  de  Jacarandá-tã,  Tapinhoã,  Ipê, 
Angelim,  Garaúna,  Sucupira,  Oleo-vermelho,  Canella-preta,  Gibatão,  Oleo- 
Jatahy,  Sapucaia,  Peroba,  Maçaranduba,  Mirindiba,  e outras.  Tem  a secção 
rectangular  e são  das  seguintes  dimensões  : 


Comprimento 2“,65 

Largura 0“,20 

Altura 0"‘,14 
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Tem  sido  comprados  desde  o preço  de  20500U  até  o de  36S000  e 40S000 
a diizia,  postos  á margem  da  Estrada. 

Nestes  últimos  tem{>o8,  porém,  o preço  mais  alto  que  se  tem  {>agu 
é de  30StMH)  a duzia,  e esse  mesmo  só  em  alguns  casos  de  urgência  e por 
certas  qualidades,  como  o Tapinhoft,  que  tem  provado  ser  a melhor 

Os  c*ontractos  ultimamente  feitos  a razflo  do  2ÜSOOO  a duzia  não  tem 
sido  helmcnte  cumpridos.  Por  isso,  para  os  novos  contractos  tem-se  exigido 
Bança  previa  no  valor  de  cerca  de  10  */•  tia  importância  total  do  for- 
necimento. 

Tem-se  recebido  dormentes  da  Provincia  do  Paraná  ao  preço  de  221500 
a duzia;  roas  as  qualidades  nio  parecem  ser  tSo  bôas  como  as  da  Provincia 
do  Kio  do  Janeiro. 

Os  que  tem  vindo  do  valle  do  Parahyba  no  ramal  do  Porto-Novo,  e 
08  do  valle  do  Pomba  tem  sido  |>agos  a razão  do  241000  e 261000  a duzia. 

Até  boje  náo  se  tem  ensaiado  aqui  a creosotagem  dos  dormentes  para 
augmentar-lhes  a duraçAo.  Parece-me,  entretanto,  que  alguma  cousa  se  deve 
tentar  nesse  sentido,  para  se  tirar  melhor  proveito  da  nossa , madeira. 

Na  Bélgica  os  dormentes  de  carvalho  preparados  com  o creosoto,  pelo 
svstema  Betbell,  tem  apresentado  a duração  média  de  11  a 12  annos,  e os 
de  pinho,  submettidos  ao  mesmo  processo,  tem  durado  cerca  de  9 annos. 

O custo  medio  de  um  daquclles  foi  em  1875  de  frs.  6,45  ou  2S580,. 
calculado  o franco  a razio  de  4<M)  rs. : neste  custo  está  incluida  a ertoso- 
tagem,  cuja  despeza  importou  em  frs.  0,60  ou  cerca  de  240  rs.  por  dormente. 
Em  1874  o preço  medio  foi  de  frs.  7,41  ou  21964  por  dormente  de  carvalho 
preparado. 

Os  dormentes  de  pinho  creosotados  custaram  em  1875  frs.  4,70  ou 
1S880  cada  um.  importando  a preparação  em  frs.  1,41  ou  564  rs.  por  dor- 
mente. Em  1874  os  dormentes  de  pinho  creosotados  custaram  frs.  4,81  ou 
11924  cada  um. 

Na  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  a duraçAo.  media  doe  dormentes  de 
boa  madeira  deve  ser  de  6 a 7 annos;  mas  nAo  ha  informações  exactas  a 
esse  respeito.  Sc  em  alguns  lugares  a duraçAo  tem  sido  muito  inferior  a esse 
algarismo,  é sem  duvida  por  nâo  ter  sido  bôa  a quabdade  da  madeira 
empregada. 
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Estou  convencido  que  snbmettendo-so  as  nossas  madeiras  á mesma 
preparação  a que  se  submette  o carvallio  na  Europa,  se  poderá  dar-lhe  du- 
ração igual,  senão  superior  á que  este  tem  mostrado. 

Era  enorme  a quantidade  de  dormentes  arruinados  que  havia  na  linha ; 
tornou-se  urgentissimo  substituil-os  immediatamentc,  e não  havendo  novos  em 
deposito,  procurei  obtel-os  dirigindo-me  aos  antigos  fornecedores,  o chamando 
proponentes  pelos  jornaes. 

Consegui  assim  comprar  os  que  alguns  indivíduos  já  tinham  promptos 
e contractar  desde  logo,  e antes  de  findo  o anuo,  o fornecimento  de  140.000  dor- 
mentes aos  preços  indicados ; mas  alguns  fornecedores  tem  faltado,  como 
acima  disse,  aos  seus  compromissos,  já  por  terem  verificado  posteriormente 
que  os  preços  aceitos  não  seriam  sufficientemente  remuneradores,  já  por  terem 
as  chuvas  do  fim  do  anuo  arruinado  os  caminhos  impedindo  o transporte 
das  madeiras  para  a margem  da  Estrada,  já,  finalmente,  por  outras  causas, 
reaes  ou  imaginarias,  que  alguns  allegam. 

Por  estas  circumstancias,  não  foi  possivel  dar  até  o fim  do  anno, 
todo  0 desenvolvimento  que  era  preciso  á substituição  dos  dormentes,  e as 
chuvas  de  Dezembro  e Janeiro  apanharam  a linha  ainda  em  condições 
pouco  satisfactorias. 

Actualmente,  porém,  tem  apparecido  mais  fornecedores  de  dormentes 
e já  s’e  tem  empregado  grande  quantidade  destes. 

Convém  notar  qne  esta  renovação  de  trilhos  e dormentes,  simulta- 
neamente, em  grandes  extensões  e sobre  quasi  toda  a linha,  torna-se  muito 
mais  dispendiosa  do  que  se  tivesse  sido  feita  gradualmente  á medida  que  o 
material  fosse  ficando  fóra  de  serviço  : não  só  o transporte  rápido  de  avul- 
tadas porções  de  materiaes  custa  muito  caro  e de  alguma  sorte  embaraça  o 
movimento  de  mercadorias,  por  não  se  dispôr  sempre  de  carros  vazios  para 
aquelle  fim,  mas  ainda  o seu  emprego  em  curto  espaço  de  tempo  requer  nu- 
meroso pessoal,  como  o que  se  foi  obrigado  a admittir.  Mas  não  ha  outro 
remedio  senão  sujeitar-se  hoje  e ainda  por  muitos  mezes  a estas  despezas 
extraordinárias  para  se  collocar  a linha  em  condições  de  resistir  efficazmente 
ao  trafego  sempre  crescente  da  Estrada. 

Basta  observar  o estado  em  que  são  retirados  os  dormentes,  para  se 
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comprehcnder  a indeclinaTcI  nccesaidado  de  se  proceder  sem  demora  á sua 
substituição. 

Uma  vez  collorada  a via-pcrmauente  em  boas  condições,  a sua  con" 
sorvaçAo  tornar-se-ba  muito  economica,  se  nunca  fôr  desprezada,  e o mate- 
rial rodante  nSo  soflTrerá  tflo  rapida  deterioração  como  a que  se  tem  obser- 
vado nestcM  últimos  tempos. 

()  quadro  annexu  — K õ — mostra  o numero  do  trilhos  do  diversas 
qualidades,  novos  e servidos,  e o do  dormentes  empregados  na  linha  du- 
rante o anno.  Por  elle  se  vA  que  : 

De  trilhos  Vignoles  empr<'garam-se : 


Em 

substituições  na  linha 

Novos. 

16.680 

Umíoo. 

8.586 

» 

construcção  e reparação  de  des- 
vios   

1.312 

980 

» 

estacadas  para  consolidação  de 

• 

» 

aterros 

cercas 

592 

10.165 

» 

vários  trabalhos 

210 

2.611 

18.211 

22.943 

De  trilhos  Barlow  : 


Km  cercas 1-43 

» estacadas  nos  aterros 307 

• diversos  trabalhos 275 

725 


De  trilhos  Brunel: 

UMdo*. 


Em  susbstituiçOes 8 

» diversos  trabalhos 12 


20 
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De  dormentes  ; 


Em 

substituições  na  linha 

Novos. 

30.113 

Usados. 

17 

» 

construcção  e reparação  de  des- 
vios   

3.275 

409 

» 

diversos  trabalhos 

1.259 

34.647 

426 

A falta  de  dormentes  impedio  qne  se  fizesse  em  maior  escala,  como 
já  disse,  a renovação  dos  que  se  acliam  em  máo  estado 

Apezar  disso  empregaram-se  mais.  dormentes  era  187G  do  que  em  1875, 
O seguinte  quadro  mostra  o numero  medio,  por  kilometro,  do  trillios 
Vignoles  e de  dormentes  empregados  em  cada  uma  das  secções  da  Estrada 
nos  annos  de  1875  e 1876. 


SECÇÕES. 

TRILHOS  VIGNOLES. 

DORMENTES. 

1895. 

1896. 

1896. 

1896. 

Na  !.•  Seccão 

» 2.*  » 

57,01 

80,46 

45,96 

7,84 

9,37 

9,25 

125,70 

142,21 

102,68 

9,.57 

13,31 

10,63 

53,78 

84.. 50 
72,36 

113,37 

38.. 59 
71,85 

94,30 

109,51 

89,97 

40,47 

46,44 

62,55 

» 3.“  » 

No  Ramal  de  Macacos 

» » » S.  Paulo 

» » » Porto -Novo 

lêsviií 


Assentaram-se  durante  o anno  alguns  desvios  e linkas  auxiliares  nas 
Estações  e Officinas ; mas,  exceptuando-se  o que  foi  construido  ao  lado  do 
tunnel  n.  3,  e pelo  qual  começaram  a circular  os  trens  em  Maio  de  1876, 
nenkum  delles  foi  derivado  da  linka  principal. 

A extensão  total  dos  desvios  construidos  foi  de  2453”, 85,  a saber ; 


8 
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Na  1.*  Secção 


No  Hatnal  de  S.  Paulo 


Poutes, 


Na  1 .*  Sccçâo  (da  COrte  a Belt^m)  é índispeDAavel  que  sejam 
substituídas  as  supcratructuras  de  ciuco  pontes  dos  se^iíntes  vfios  : 

Tros  de  9 metros  cada  uma, 

Uma  de  8 metros, 

Uma  de  2 vftos  de  0 metros  cada  um. 

Todas  4«ssas  pontes *sâo  antigas,  e.  além  de  nio  terem  sido  construídas 
para  supportarem  o peso  das  grandes  raacbínas  que  hoje  sobre  ellas  circulam, 
acham-se  em  máo  estado,  e por  isso  já  foi  preciso  escorar  duas  com  caval- 
letes  de  madeira. 

Vâo  ser  preparadas  as  novas  superstructiiras. 

No  Hamal  do  Porto-Novo  6 necessário  reconstrúir-se  o pilar  n.  3 da 
ponte  de  llumavU.  sobre  o rio  Parahybuna,  junto  á lístaçflo  de  Santa-Fé. 
Assentado  sobro  rocha  estratihcada  o com  sensível  declive,  pendeu  esse  pilar 
para  um  lado  ; afim  de  sustental-o  fez-se  em  1875  um  trabalho  im[K)rtante, 
que  eonsistio  n‘um  eurocamento  e na  constnicçao  de  um  cavalleU*  formado 
de  trilhos  liarlow,  sobre  o qual  apoia  uma  extremidade  da  superstruetura  do 
grande  vflo  da  ponte,  ãcando  assim  alliviado  desse  |>eso  o pilar. 

Bsse  trabalho,  porém,  de  caracter  provisorio,  é insuficiente,  e soffrcu 
também  ulguma  cousa  com  as  ultimas  cheias  do  rio. 

E'.  portanto,  urgente  que -se  aproveite  a próxima  estação  secea  para 
se  reconstruir  o pilar. 

Em  algumas  pontes  pequenas  da  linha  do  centro  o eixo  da  via  ferrea 
não  corresponde  ao  eixo  longitudinal  da  superstruetura  metalUca,  resultando 
d*ahi  que  as  vigas  dessas  pontes  nfto  trabalham  ígualmente. 

Trata-se  de  n'mover  aqucUe  defeito,  modíGc.ando  os  alinhamentos  nas 
proximidades  das  [lontes  onde  existe. 
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Na  3/  Secção,  a ponte  sobre  o rio  das  Mortes,  junto  a Estação  de 
Vassouras,  teve  o aterro  do  segundo  encontro  cortado  pela  encliente  do  dia 
1."  de  Dezembro,  ficando,  em  consequência,  interrompido  alli  o transito  dos 
trens  por  24  boras.  Depois  de  refeito  o aterro,  foi  revestido  de  cada  lado  com 
estacadas  de  trillios  Barlow. 

A superstruetura  metallica  da  referida  ponte  foi  na  mesma  oceasião 
concertada  e reforçada  com  cruzetas  de  ferro. 

A ponte  sobre  o rio  da  Cbacarinlia,  entre  as  Estações  de  Ubá  e Para- 
byba,  que  foi  arrebatada  pela  encliente  de  28  de  Dezembro  e sulistituida  por 
uma  ponte  provisória  de  madeira,  está  sendo  inteiramente  reconstruida,  em- 
pregando-se, em  vez  de  arcos  de  cantaria,  pequenas  vigas  rectas  de  ferro 
nos  dous  vãos  extremos  o suspendendo-so  o uivei  dos  trilhos  para  se  augmen- 
tar  a secção  de  vasão. 

A ponte  do  Miugú,  entre  Parahjba  o Eutre-Rios,  que  também  soíFreu 
alguma  cousa  por  oceasião  da  mesma  enchente,  e foi  escorada,  tom  de  ser 
agora  convenientemente  reparada. 

No  ramal  de  S.  Paulo,  o pontilhão  do  Roncador,  entre  as  Estações  de 
Queluz  e Lavrinhas,  no  kilometro  235,  foi  amparado  por  quatro  muros, 
começados  em  Setembro  de  1875  e continuados  até  Setembro  de  1876. 

Além  de  varias  reparações  de  pequena  importância  substituiram-se  as 
peças-  de  madeira  de  seis  pontes  na  1.”  Secção,  de  tres  ditas  na  3.“,  de  tres  ditas 
na  Linha  do  Centro,  de  tres  ditas  no  Ramal  de  S.  Paulo,  de  quatro  ditas  no 
Ramal  do  Porto-Novo. 

Foram  pintadas  as  superstrueturas  metallicas  de  novo  pontes  na  1.*  Secção, 
de  cinco  na  3.%  de  seis  na  Linha  do  Centro,  de  sete  no  Ramal  de  S.  Paulo 
e de  duas  no  do  Porto-Novo,  e de  mais  vinte  e nove  pontilhões  em  toda  a linha. 

Fizeram-se  enrocamentos  em  torno  dos  pilares  de  quatro  pontes  e de 
tres  pontilhões. 

Melhorou-se  a disposição  dos  dormentes,  augmentando-se  o numero 
destes,  na  ponte  sobre  o rio  Bananal  do  Ramal  de  S.  Paulo,  onde  tambera 
fizeram-se  reparações  importantes  em  algmns  pontilhões. 


- 60  - 


Taaaeis. 


Na  2.*  SecçSo,  o tuDUcl  u.  3,  que  fôra  abandonado  por  se  ter 
deformado  ao  |>onto  do  nfto  poder  dar  maia  paasa^oro  aos  trens,  tendo  se 
feito  ao  lado  um  desvio,  que  fi(H)u  concluído  em  principio  de  1876,  deve  ser 
^*construido  na  parte  que  soffreu  deformação,  ponjuo  o desvio,  além  de  ter 
curvas  muito  fortes,  aclia-sc  qiiasi  todo  dentro  de  um  corto  cm  roeba  com 
a ostratiticaçflo  muito  inclinada  para  o leito  da  Estrada  c que  por  isso  póde 
desmoronar. 

Entretanto,  consolidou-se  o talude  menos  seg^uro  com  um  pequeno 
muro  do  revestimento  e com  escoras  de  madeira. 

Já  existia  alguma  pt^lra  preparada  para  a reconstrueçáo  do  tunncl,  o 
dcu-s«*  começo  a esto  trabalho  no  corrente  anno. 

O tunncl  grande  (n.  12^  também  precisa  do  alguns  trabalhos  de  conso- 
lidação além  dos  que  já  tem  sido  feitos  na  parte  revestida,  os  quacs  consis- 
tiram o anuo  passado  na  uollocaçio  do  precintas  do  trilhos  Barlow. 


Boeiros. 


No  Hamal  do  S.  l*aulo  foram  reconstruidos  vários  boeiros,  no  que  se 
empregaram  22*'  de  alvenaria. 

No  mesmo  Kamal  o na  2.*  8«'('çâo  construiram-se  alguns  booiros  novos, 
sendo  de  284*'  o volume  total  de  alvenaria  empregada  nelles. 

Na  1.*  c 2.*  Secções  e no  referido  Kamal  substituiram-se  por  outras 
de  ferro  as  superstrueturas  de  madeira  do  19  lioeiros. 

Na  3.*  S<*cçilo  0 ainda  no  mesmo  Kamal  de  S.  Paulo  é indispensável 

s 

que  se  façam  mais  alguns  lioeiros  abertos  para  se  facilitar  o escoamento  das 
aguas  nas  oceasiões  das  grandes  chuvas,  e se  evitar  assim  o que  ainda  em 
fins  de  1876  aconteceu  do  ficar  alli  o leito  da  Estrada  submergido  em  vários 
pontos. 


- 61  - 


e jairtós 


Na  1.*  Secção  ha  necessidade  de  sc  alargarem  algnius  aterros  para  se 
dar  mais  base  á linha,  e afundarem-se  as  valias  lateraes  em  vários  pontos 
a fim  de  se  desecar  o leito  da  Estrada. 

Na  2,“  Secção,  as  importantes  obras  do  consolidação  dos  aterros,  exe- 
cutadas nestes  últimos  annos,  provaram  bem,  pois  resistiram  efficazmente  ás 
chuvas  torrenciaes  de  Novembro  a Janeiro. 

Não  estão  ainda  completas ; mas  o que  resta  por  fazer  alli  não  exigirá 
grandes  despezas.' 

Dos  cortes  daquella  Secção  houve  alguns  desmoronamentos  durante  o 
anno;  mas  estes  hão  de  sempre  se  dar  em  maior  ou  menor  escala,  como 
prova  0 que  ainda  recentemente  aconteceu  na  estrada  União  e Industria,  onde 
os  taludes,  apesar  de  serem  pouco  elevados  e estarem  feitos  ha  mais  de  nove 
annos,  desabaram  em  vários  lugares,  entulhando  o leito  da  estrada. 

Pode-se,  todavia,  diminuir  as  probabilidades  de  desmoronamentos  nos 
córtes,  rampando  os  taludes,  removendo  as  rochas  mal  seguras,  empedrando  os 
lugares  escavados  pelas  aguas  e construindo  fortes  muros  de  apoio  na  base. 
Já*  ha  alli  algumas  dessas  obras  feitas,  e outras  semelhantes  vão  ser  exe- 
cutadas nos  lugares  em  que  são  indispensáveis,  mas  pouco  a pouco,  porque 
são  dispendiosas,  e frequentemente  embaraçadas  pela  circulação  dos  trens. 

No  Ramal  de  S.  Paulo,  á excepção  de  alguns  aterros  encostados  ao 
rio,  os  quaes  estão  sendo  enrocados,  e de  alguns  córtes  que  precisam  ser 
rampados,  ou  desecados  por  meio  de  valletas  de  pedra,  longitudinaes  e 
transversaes,  as  obras  de  terra  estão  geralmente  em  bôas  condições. 

Na  3.°  Secção,  apenas  se  nota,  perto  da  Estação  do  Commercio,  um 
córte  cujo  talude  está  continuamente  descendo  sobre  o leito  da  Estrada. 

Um  aterro  entre  as  Estações  do  Desengano  e do  Commercio  foi  cor- 
tado pela  enchente  no  dia  l.“  de  Dezembro  por  falta  de  capacidade  do  boeiro 
para  escoamento  das  aguas  torrenciaes  que  para  alli  convergiram  naquelle  dia. 

Refez-se  o aterro,  e collocaram-se  sob  os  trilhos  duas  vigas  de  ma- 
deira, que  serão  removidas  depois  de  augmentada  a secção  do  boeiro. 
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No  Ramal  do  Porto-Novo,  aa  obras  de  terra  resistiram  sofirivelmento  ás 
•mxurradas  e enchentes  do  dia  e noite  de  28  de  Dezembro,  pois  os  estragos 
que  soâfreram  foram  rapidamente  reparados,  como  se  verá  do  annexo  — A 3 — . 

Em  alguns  cortes,  carecem,  entretanto,  os  taludes  de  ser  rampados  ou 
empedrados,  e se  está  procedendo  a esse  trabalho. 

Na  Linha  do  Centro  é que  a consolidação  e conscrvaçfio  das  obras  de 
terra  tem  de  ser  mais  despendiosas. 

Em  vários  c<)rtes  o terreno  tem  rachado  até  algumas  centenas  do 
metros  da  linha,  e está  incessantemente  correndo  sobre  o leito  da  Estrada, 
tomando-se  por  isso  necessário  ter  nesses  lugares  numeroso  pessoal  perma- 
nente para  manter  livre  o transito  dos  trens. 

N'outros,  que  apparentemente  apresentam  superficio  solida,  destacam-se 
ás  voz*^  grandes  massas  de  rochas  decom|>ostas,  que  se  dcsaggregam  depois 
de  expostas  ao  ar. 

Nos  aterros  de  altura  descommunal.  como  os  do  Poço-Maiiso  e do 
Retiro,  manifestam-se,  depois  das  chuvas,  grandes  depressOes  e ha  mais  ou 
menos  eslK)rAamentos  que  deixam  os  trilhos  suspensos. 

Os  estragos  que  alli  causaram  as  aguas  do  fim  do  anno  cstflo  des- 
criptos  no  annexo  — A 3 — . 

Empn'gam-«e  os  meios  para  reparal-os,  já  refazendo-se  com  mais  soli- 
dez os  pare<l4es  que  foram  destmidos,  já  constniindo-se  valias  lateraes  do 
alvenaria  para  derívaçio  das  aguas  que  se  infiltram  entre  o terreno  natural 
e o aterro,  já  finalmente  reconstituindo-se  os  mesmos  aterros  com  terra  mais 
apropriada  e consolidando-so  a plata-forma  superior  com  estacadas  de  trilhos 
velhos. 

Em  alguns  cértes,  onde  é possivel  ampararem-se  os  taludes  e as  rochas 
mal  seguras  com  paredões,  trata-se  de  levantar  estes. 

Emfim,  envidam-se  todos  os  esforços  e lança-se  mfio  de  todos  os  re- 
cursos para  se  consolidar  o leito  da  Estrada  ; mas  o trabalho  será  longo  c 
dispendioso. 

Os  serviços  feitos  durante  o anno  foram  os  seguintes : 

VjLLLAs. — Desobstruiram-se  nas  diversas  Secções  da  Estrada  e nos 
pateos  das  Estações  588.477  metros  correntes  de  valias  em  terra,  renova- 
ram-se 3.462  ditos  idem  idem.  e abriram-se  3.495  metros  de  valias  novas. 
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Na  2/  Secção  concertai*am-se  709  metros  de  valias  de  alvenaria  e 
construiram-se  mais  107  metros  de  valias  também  de  alvenaria. 

CóRTEs. — Na  2.°  Secção  bonve,  no  dia  19  de  Dezembro,  do  córte  junto 
á boca  inferior  do  tunnel  n.  2 um  escorregamento  de  400™*  de  pedras,  que 
foram  removidos  em  46  boras,  tendo  ficado  durante  este  tempo  interrompido 
0 transito  de  mercadorias,  c apenas  continuado  o de  passageiros,  sendo  estes 
obrigados  a transpor  a pé  o morro  por  cima  dos  tunneis  ns.  2 e 3. 

No  dia  18  do  mez  de  Novembro  desabou  do  corte  do  kilometro 
230,  no  Ramal  do  Porto-Novo,  considerável  massa  de  roclia  dec.omposta,  na 
oceasião  mesmo  em  que  penetrava  no  córte  o trem  mixto  que  tinha  i)artido 
de  Entre-Rios  a 1 hora  e 20  minutos  da  tarde,  resultando  dahi  ficarem 
muito  avariados  a machina,  o tender  e um  carro  de  mercadorias,  e fallece- 
rem  o machinista  e o foguista.  As  pedras  foram  removidas  e a linha  ficou 
livre  ás  2 horas  da  tarde  do  dia  seguinte. 

O córte  foi  depois  rampado. 

Os  estragos  que  sofiVeram  os  outros  córtes  por  oesasião  das  chuvas 
de  28  de  Dezembro  acham-se  descriptos  no  annexo  — A 3 — . 

A quantidade  total  de  terras  desmoronadas  e removidas  do  leito  da 
Estrada  durante  o anuo  elevou-se  a 1.241™’  de  pedra  e a 47.571“*  de  terra. 

Para  o alargamento  e rampamento  de  diversos  córtes  extrahiram-se 
3.105“*  de  pedra  e 54.568“*  de  terra, 

No  desecamento  do  rasg*o,  chamado  do  Almeida,  no  Ramal  de  S.  Paulo, 
empregaram-se  159“’  de  pedras.  Alli  os  trabalhos  de  consolidação  do  leito  da 
Estrada,  que  era  constantemente  alterado  pelo  movimento  das  terras  dos  ta- 
ludes, ficou  concluido  do  lado  direito,  e vae  ser  começado  do  lado  esquerdo. 

Aterros.  — Muitos  aterros  têm  sido  alargados,  principalmente  no  Ramal 
de  S.  Paulo,  tendo-se  empregado  nesse  serviço  cerca  de  26.600“*  de  terra. 

Na  2.*  Seccão  fizeram-se  também  estacadas  de  trilhos. 


Durante  o anno  empregaram-se  41.600**  de  lastro  de  terra  e areia, 
e 1.171“*  de  pedra  quebrada. 


• ' \é 
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Cerca?. 

Conatruirem-so  duranta  o anno  24.134  metros  correntes  de  cercas  de 
rilhos  velhos  em  diversos  lugares  ao  longo  da  linha,  e 2.U00  ditos  nos 
pateos  das  Estaçdes. 

A extensão  ainda  por  cercar  ó,  entretanto,  muito  considerável  ; mas 
este  serviço  deve  ser  feito,  e sem  demora,  afim  de  se  obstar  completa- 
mente  á entrada  de  animaes  no  recinto  da  Estrada : do  encontro  destes 
ptdos  trens,  o que  nem  sempre  é possivcl  evitar,  tem  resultado  muitos  ao- 
cidentes  e conseguintemente  avarias  no  material  rodante. 

Pas?agea?  de  nível. 

Foram  reparadas  as  cancellas  de  19  passagens  de  nivel,  e estabele- 
ceu-se uma  na  Quinta  Imperial,  cm  S.  Christováo. 


Bdiflclos. 


Na  Estaçlo  da  Côrte  o edificio  principal  é por  demais  acanhado  para 
os  fins  a que  tem  de  satisfazer. 

Se  {tarecia  ter  accommodaçdes  sufficientes  quando  em  1870  foi  con- 
cluido,  nflo  tem  hoje  mais  a capacidade  necessaria  para  conter  as  diversas 
repartiçdes  do  trafego,  uma  das  quaos.  a da  via-permanente,  teve.  cm  Nch 
vembro  ultimo,  de  ser  removida  de  um  dos  armazéns  onde  estava  para  o 
referido  edificio,  por  ser  preciso  entregar  para  o serviço  de  mercadorias  o 
espaço  que  occupava  naquelle  armazém. 

É que  em  1870  havia  menos  de  300  kilometros  de  linha  em  trafego, 
e hoje  ha  cerca  de  550,  tendo  augmentado  na  mesma  proporção  o movimento 
da  Estrada,  cuja  maior  parte  afflúe  á Estação  da  Cdrte.  e crescido  igual- 
mente o pessoal  das. repartições  que  dirigem  c fiscalisam  todo  ò serviço. 
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Assim,  0 archivo  e a contabilidade  ccutraes  estão  reunidas  em  uma 
pequena  sala,  que  mal  chegaria  para  uma  dessas  repartições.  A tliesouraria 
não  tem  casa  forte : possúe  apenas  um  cofre,  (|iie  se  acha  na  mesma  sala 
da  pagadoria,  onde  ainda  trabalham  o escrivão  c seu  auxiliar,  além  do  proprio 
thesoureiro,  fiel  e pagador. 

0 escriptorio  do  trafego  está  destribuido  por  varias  salas,  sem  as  in- 
dispensáveis accommodações,  e separadas  umas  das  outras,  com  grave  incon- 
veniente para  o serviço. 

O archivo  da  contadoria  do  trafego  está  espalhado  em  vários  lugares, 
e parte  até  atirado  no  canto  de  um  armazém. 

A via-permanente  está  igualmente  privada  de  um  archivo,  onde  guarde 
os  desenhos  da  Estrada,  dos  quaes,  por  isso,  tem-se  extraviado  alguns. 

A impressão  de  bilhetes  faz-se  por  cima  do  forro  da  parte  central  do 
edificio,  em  local  apertado  e excessivamente  quente,  onde  as  machinas  tocam 
aos  caibros  do  madeiramento. 

Para  se  collocar  nm  escriptorio  destinado  ao  serviço  especial  do  correio, 
telegrapho  e pequenos  volumes  de  encommendas,  teve-se  de  remover  do  pavi- 
mento terreo  do  nm  dos  pavilhões  o botequim  que  alli  havia,  sendo  necessário 
levantar-se  para  este  uma  construcção  provisória  ao  lado  da  plata-fórma  de 
embarque  dos  passageiros. 

* Todos  estes  inconvenientes  acima  apontados  seriam  removidos  com  a 
construcção  de  duas  alas  contiguas  ao  edificio  principal,  conforme  o projecto 
que  já  apresentei,  as  quaes,  além  de  augmentarem  as  accommodações  do  edi- 
ficio, seriam,  sob  o ponto  do  vista  architectonico,  o seu  complemento  indis- 
pensável, e dar-lhe-hiam  mais  elegancia  e belleza. 

A construcção  destas  obras  importaria  em  cerca  de  llOtOOOSOOO. 

Se  se  examina  a área  disponivel  nos  armazéns  para  o movimento  das 
mercadorias,  e no  pateo  para  a circulação  das  carroças  e manobras  dos  trens, 
vê-se  que  a deficiência  de  espaço  ainda  é mais  sensivel,  e só  póde  ser  sa- 
nada com  a construcção  da  estação  maritima  como  está  projectada  (An- 
nexo  — A 4 — ) . 

Passando  a expôr  as  obras  feitas  nesta  Estação,  mencionarei  as  mais 
importantes  que  foram  executadas  de  Setembro  a Dezembro, 

Foi  reparado  o terraço  da  frente  do  edificio  principal. 
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l‘oi  pn^parada  dcccntemcnte  para  familiaH  u sala  que  outr’ora  era  dis- 
tinada  para  csae  fim  o que  egtava  transformadu  em  escriptorio  do»  confe- 
rentes da  Provincia. 

A U(^mcn taram-se  as  plata-formas  do  armazém  da  rua  do  (Jeneral 
Podra,  removendt>-8e  para  o local  do  antq^  escriptorio  da  via-pcrmancntc  as 
n*partiçOt*s  dos  fieis,  que  antes  se  achavam  naquello  armazém. 

Sobro  as  portas  desse  mesmo  armazém  collocaram-se  alpendres  para 
abri^r  da  chuva  as  mercadorias  no  acto  do  carregamento  em  carroças. 

Aug^mentou-se  também  a plata-forma  de  outro  armazém. 

Começou-so  a constriicçâo  de  um  accrescimo  a um  dos  armazéns  e a 
de  um  odificio  juuto  á rua  do  (iencral  Pedra  para  o serviço  de  certas  en- 
coinmendas,  animaes  |M>qiieno8,  aves,  verduras  o miudezas  alimenticias  que 
ficavam  amontoadas  sobre  as  plata-formas  do  cdificio  principal,  por  onde  em- 
barcam 0 desembarcam  as  |)e8soas. 

Km  8.  Diogo  foi  começada  no  raez  do  Maio  a construcçüo,  anterior- 
mento  autoriaada  por  Aviso  de  2^1  de  Fevereiro  de  1-872,  do  odificio  destinado 
ao  serviço  da  tracçlo,  o qual  constará  de  uma  rotonda  para  25  locomotivas 
0 de  um  corpo  principal,  onde  seráo  alojadas  as  oflicinas  de  pequena  re|)a- 
raçAo,  o deposito  de  material  o ferramentas,  e os  (sicriptorios. 

O girador  do  centro  da  rotonda  ficou  prompto  em  31  de  Dezembro. 

Nas  KstaçOes  dos  subúrbios  fizeram-se  {lequenas  n*paraçdes,  pinturas 
0 modificaçAcs  nas  divisões  interiores  ; o ('omeçou-sc  a ('onstrueçAo  de  cercas 
pura  SC  fecharem  os  |iatcos. 

Km  Cascadiira  assentou-se  um  girador  |)ara  o serviço  das  maebinas 
dos  trens  dos  subúrbios. 

Na  KstaçAo  da  HifunraçAo  substituio-se  o zinco  da  col>crta  por  telhas 
chatas  ; collocaram-sc  portas  o jaiiellas  e reformaram-se  os  baldrames. 

Km  .Mendes  construio-sc  uma  rampa  {uira  emban|ue  de  animaes. 

Em  .SantWnna  substituio-se  o asphalto,  quo  estava  to<lo  quebrado  o 
esburacado,  do  compartimento  da  Agencia,  por  concreto. 

Na  Barra  renovaram-sc  1.Ü81“*  da  coberta  da  casa  dais  maebinas  ; c 
reconstruio-s**  a plataforma  do  serviço  de  mercadorias. 

No  Commenúo,  concluio-se  a n^paraçdo  do  odificio,  começada  em  Maio 
do  1875. 


k . 
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No  Casal  ficou  coucluida,  antes  do  findo  o anno,  a construcção  do 
edificio,  que  occapa  nma  área  do  205”'\  c é todo  á roda  gaiarnecido  de  uma 
plata-forma  de  alvenaria  de  3 metros  de  largura  com  4 rampas  nos  ângulos. 

Esse  edificio  importou  cm  25;47,2S350. 

Despenderam-se  mais,  a saber  : 929, '5350  n’uma  plata-fórma  ‘para  pas- 
sag’eiros  do  lado  opposto  ; 2:742)5000  em  3.171"'®  do  aterro  no  pateo  da  Es- 
tação ; e 4:229n59  com  n construcção  do  desvio. 

ü Sr.  Francisco  do  Panla  Santos,  cuja  fazenda  ó próxima  á Estação, 
concorreu  com  a quantia  de  12:000^000,  sendo,  portanto,  de  21:373S4õ9  a 
importância  desembolsada  pela  Estrada. 

Na  Divisa,  construio-se  uma  coberta  de  20  metros  de  comprimento 
entre  columnas,  sòbrc  a plata-forma.  para  o serviço  dos  trens  de  passageiros. 

Em  Santa  Eé,  fez-se  nma  plata-forma  do  48  metros  de  comprimento  c 
3 de  larg-ura  para  o serviço  de  passageiros. 

No  Porto-Novo,  começou-se  a reparação  dos  dous  pavilhões  do  lado 
direito,  um  dos  quacs  tinha  as  madeiras  bastante  arruinadas. 

No  primeiro  pavilhão  do  lado  esquerdo  fuucciona  a agencia,  c só  ca- 
recia de  pintura,  que  se  está  fazendo. 

O segundo  pavilhão,  porém,  que  estava  entregue  a empregados  da 
companhia  Estrada  de  ferro  da  Leopoldína,  os  quaes  alli  residiam,  e cosinha- 
vam  110  canto  de  uma  sala  sem  fogão  apropriado,  achava-se  reduzido  a de- 
plorável estado,  precisando  do  trabalhos  de  limpesa  c de  concertos,  que 
teriam  de  importar  em  não  pequena  somma. 

Como  esse  pavilhão  tinha  sido  construido  para  servir  de  hotel,  man- 
dei procurar  quem  quizesse  alli  encarreg‘ar-se  dessa  empresa  fazendo  por  sua 
conta  as  obras  de  que  necessitava  o pavilhão. 

Foi-me  para  esse  fim  apresentado  o Sr.  Ricardo  Gomes  da  Silva  com 
quem  celebrei  logo  o contracto,  obrigando-so  elle  a pagnr  adiantado  o alu- 
guel mensal  de  150S000  pelo  pavilhão,  c a fazer  á sua  custa  todas  as 
obras  indispensáveis. 

Esse  contracto  tem  sido  fielmente  cumprido. 

Varias  Estações  carecem  de  mais  accomraodações  para  residência  dos 
empregados,  pois  em  algumas  está  a Estrada  pagando  aluguel  de  casa  para 
aquelle  fim. 
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Outras  .necessitam  do  pinturas  e concertos  que  vSo  sCr  feitos. 

Em  certas  Estações  da  Linha  do  Centro  é preciso  substituir  o calçamento 
de  parallelipi|)edos  dos  armazéns  por  soalho  de  madeira  ou  por  concreto  liso, 
porque  aquelje  calçamento  estraga  os  saccos  em  que  vem  acondicionados  o 
café,  o feijão,  o milho  o outros  generos.  Já  ouvi  a fazendeiro  declarar  que 
preferia  remetter  com  mais  despeza  seus  produetos  por  intermédio  da  compa- 
nhia L niào  e Itulutíria,  |iorquo  esta  empresa  dispõe  de  artnazeus  assoalhados 
onde  os  generos  não  sofirem  depreciação,  como  acontece  nas  Estações  da  Es- 
trada de  Ferro  Ü.  Petlro  II,  pelo  contacto  com  a pedra  húmida,  o nem  os 
saccos  80  rasgam. 


líwpexft. 

As  que  se  fizeram  duiante  o anno  com  a Secção  da  via-permanento 
importaram  em  1.781:8081270,  sendo: 

v,Em  vigilância,  policia  o conservação  ordi- 


nária da  linha  o edificios 1.184:3151638 

Em  grandes  reparações  o conservação  ex- 
traordinárias, idem,  idero 352:6551280 

Em  obras  novas,  idem,  idem 183:0731730 

Em  administração 60:8631631 

1.781:8081270 


As  medias  por  kilometro  das  despezas  feitas  durante  o anno  com  a po- 
licia e vigilância  da  linha,  conservação  ordinaria  da  via-permanente,  e edifi- 
cios, e com  a conservação  extraordinária  o grandes  reparações,  em  cada  uma 
das  Secções  e Kamaes  da  Estrada,  foram  as  que  constam  do  seguinte  quadro : 
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SECÇÕES. 

Policia. 

Conservação 

ordinaria. 

Conservação 

extraordinária. 

TOTAL.  j 

1. ®  Secção 

2. a  » 

4Õ8S3.Õ9 
3038291 
788 18G 
2508817 
3358832 
290,8312 
878357 

3:6838872 

4:1708051 

2:6328309 

1:3448601 

1:0.U8310 

1:2.)8S588 

1:3908056 

1318212 

5218089 

1318982 

9898995 

698209 

7868162 

5538955 

4:2738443  ^ 
5:01.58036  ' 
2:8428  i77 
2:5858413 
1:4968351 
2:3758092 
2:0318368  1 

3.“  » 

Linha  do  Centro 

Ramal  de  Macacos 

» de  S.  Paulo 

» do  Porto-Novo • 

A media  geral  das  despezas  de  policia,  conservação  ordinaria  e ex- 
traordinária da  via-permanente  nos  annos  de  1870  e 1875  foi : 


Por  kilometro  ein  trafego  (*) 

» trem-kilometro 

» locomotiva-kilometio 

» vehiculo-kilometro 

1876. 

1875. 

Diferença  em  1876. 

3:1918311 

182Õ7 

8954 

8082,4 

3:1(578595 

1^88 

1$004 

+ 23,$71G 

- P31  1 

— §050 

Almoxarifado. 


Na  acquisição  dos  objectos  necessários  ao  serviço  da  Estrada  tenbo, 
sempre  que  é possivel  e conveniente,  recorrido  ao  meio  de  cliamar  propostas 
pelas  folhas  publicas,  e na  quasi  totalidade  dos  generos  comprados  por  essa 
fórma  se  tem  alcançado,  em  relação  aos  preços  anteriores,  reducções  notá- 
veis, principalmente  quanto  a livros  e impressos,  onde  as  difíerenças  para 
menos  tem-se  elevado  algumas  vezes  até  a mais  de  cento  por  cento,  admit- 
tindo-se  apenas  alguma  tolerância  na  qualidade  do  papel. 

Nem  sempre,  porém,  é possivel  usar  desse  meio,  ou  porque  lia  urgente 
necessidade  do  objecto,  ou  por  não  existir  senão  em  alguma  casa  especial, 
ou  por  qualquer  outra  circumstancia. 

(*)  A extensão  média,  cujas  despezas  de  conservação  foram  carregadas  ao  custeio,  foi  de  481  >^,611, 
por  terem  sido  levadas  a conta  de  constmcção  as  despezas  com  a via-permanente  nos  primeiros  6 mezes 
depois  de  entregue  cada  accrescimo  de  linha  ao  trafego. 
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1)08  urtigpoü  quo  |H>dom  com  vantagem  vir  dircctamcute  doa  inorcadoa 
ostrangeiros  e de  que  a Hstrada  preeiaa  ter  porçSo  em  deposito,  tem-se  feito 
encomraendas  para  a Kuropa. 

A reco|»çfio  do»  (^uenx  é feita  |»elo  Almoxarife,  e a |H*s»oa  que  actual- 
mente  exerce  t*«te  cargo  tem  dado  ine<|UÍvocaM  provas  de  muito  zelo  e muita 
dedica(;ilo  ao  serviço. 

Pessoal; 

‘I» 

()*  quadros  annexos  — A 2 — , — H — , — 1)1  — e — El  — men- 
cionam o |>eti»oal  existente  em  31  de  Dezembro  do  187G  em  cada  uma  das 
repartições  da  Estrada. 

A necessidade  de  supprir  immediatamentc  as  faltas  que  se  dão  no 
pessoal  das  EstaçOes  o dos  trens  obriga  a ter  sempre  corto  numero  de 
auxiliares  extraordinários  promptos  {lara  seguir(*m  de  um  momento  a outro 
para  qualquer  ponto  da  Estraila.  1 

Na  admissão  desses  auxiliares,  d*cntre  os  quaes  sAo  escolhidos  os  ama- 
nuenses. conduetores  de  trens  e conferentes,  tenho  sido  rigoroso,  já  exigindo 
certificados  de  condueta  illibada,  já  sujeitando-os  a exames  da  lingua  portu- 
gueza  e do  contabilidade,  o rejeitando  todos  os  que  nfto  dflo  lioas  provas. 

Para  algumas  classes  de  empregados,  sobretudo  dos  que  andam  mais 
expostos  ao  tempo  e tém  do  fazer  fretjuentes  viagens,  os  vencimentos  sáo  }K)r 
demais  exiguos,  e tanto  mais  quanto  sc  considera  que  ao  servidor  da  Estrada 
nfto  concede  a lei  nenhum  amparo  nos  casos  de  invalidez,  aliás  frequentes, 
ou  quando  a idade  já  lhe  nfto  )>ermitte  trabalhar. 

Em  geral,  os  empregados  da  Estrada  servem  bem  c cumprem  seus 
deveres. 
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Terminando  aqni  o relatorio  do  anno  do  1876,  cabe-mc  assegurar  a 
V.  Ex.  qno  csforcei-mc  por  tornal-o  o mais  completo  possivel,  incluindo 
todos  os  dados  e informações  q\ie  pndo  obter  dos  docnmentos  qne  encontrei, 
e expondo  com.  toda  a franqneza  e com  algaiin  desenvolvimento  o estado 
da  Estrada,  o qne  se  fez  dnrante  o anno,  e o (pie  carece  ser  feito  para 
elevar  a nossa  primeira  via-ferrea  ás  condições  em  ([iie  merece  ser  collocada 
afim  do  corresponder  ao  qne  delia  se  tem  o direito  de  esperar. 

Dens  guardo  a V.  Ex. 

Illm.  e Exm.  tír.  Conselheiro  l)r.  Tbomaz  José  Coelho  de  Almeida, 
Ministro  e Secretario  do  Estado  dos  Negocios  da  Agricultura,  Commercio  e 
Obras  Publicas. 


o DIRECTOR, 


Acompanham  os  segmintes  anuexos  ; 


A 1 — Relaçao  dos  contractos  celebrados  de  10  de  Janeiro  a 15  de  Dezembro  de 
1876. 

A.  2 — Relaçao  do  pessoal  da  Administração  Central  em  31  de  Dezembro  de  1876. 
A.  3 — Offlcio  da  Directoria,  de  31  de  Janeiro  de  1877  relatando  a.s  occurrencias  na 
Estrada  por  occasiao  das  fortes  chuvas  nos  últimos  dias  de  Dezembro 
de  1876  e primeiros  de  Janeiro  de  1877. 

A 4 — Offlcio  da  Directoria,  de  24  de  Fevereiro  de  1877  apresentando  os  planos  e 


orçamento  para  a construcçao  da  EstaçAo  Maritima  na  Gambôa. 

A 5 — Balanço  em  31  de  Dezembro  de  1876. 

A 6 — Demonstração  da  conta  de  Lucros  e Perdas. 

A 7 — Balanço  da  receita  e despeza  do  trafeg’o  no  anno  de  1876. 

A 8 — Synopse  da  receita  e despeza  effectiva  (no  Rio  de  Janeiro)  no  anuo  de  1876. 

A 9 — Capital  empreg-ado  em  31  de  Dezembro  de  1876. 

A 10  — Quadro  demonstrando  desde  29  de  Março  de  1858,  em  que  se  inaugfurou 
a Estrada  até  31  de  Dezembro  de  1876,  a renda  bruta,  liquida  e cus- 
teio e a relação  entre  este  e a renda  bruta,  e a extensão  de  linha 
entreg-ue  ao  trafeg‘o. 

A 11  — Quadro  demonsti’ando  desde  29  de  Março  de  1858,  em  que  se  inaugurou  a 
Estrada,  até  31  de  Dezembro  de  1876,  as  datas  em  que  se  abriram  as 
diversas  Estações,  a extensão  de  linha  entregue  ao  trafego,  o custo 
por  secção  e por  kilometro,  não  incluindo  a importância  das  Estações. 


B — Mappa  da  distribuição  do  pessoal  da  secção  do  Trafego  e do  Telegrapbo. 

BI  — Demonstração  do  movimento  e receita  do  Trafego,  durante  o anno  de  1876. 

B 2 — Demonstração  mensal  das  receitas  no  anno  de  1876. 

B 3 — Demonstração  da  carga  e importância  dos  fretes  com  que  concorreu  a 

Companhia  União  e Industria,  no  anno  de  1876. 

B 4 — Movimento  do  Trafego  durante  o anno  de  1876. 

B 5 — Movimento  e producto  de  viajantes  entre  todas  as  Estações  pelos  trens  de 

passageiros  e mixtos,  exclusive  os  dos  subui’bios,  no  anno  de  1876. 

B 6 — Movimento  e producto  de  viajantes  entre  as  Estações  de  suburbios,  no 

anno  de  1876. 

■ B 7 — Estatística  de  merdadorias  da  Côrte  para  as  Estações  do  interior,  no  anno 
de  1876. 

B 8 — Estatística  de  mercadorias  do  interior  para  as  demais  Estações,  no  anno 
de  1876. 

. B 9 — Estatística  de  bagagem,  animaes  e carros  expedidos  de  diversas  Estações, 
no  anno  de  1876. 

B 10  — Classificação  das  Estações  pelo  movimento  de  mercadorias,  no  anno  fde  1876. 
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B 11  — ('liuwificaçâo  daii  KaiaçOe*  pelo  movimento  de  paesatreiros,  no  aiino  de  1876. 

B 12  — * DespexaK  gvraee  do  Trafego,  no  anno  de  1876  (memtal mente). 

B 13  — Movimento  e receita  de  paasageiroe  noa  trem»  do  auburbioe,  noe  nnnou  de 
1861  a 1876. 

B 14  — Movimento  e producto  de  viajantea  entre  aa  KataçOea  doa  auburbioa,  noa 
annua  de  1875  e 1876. 

B 15  — Movimento  e producto  de  viajantea  por  aecçflea,  no  anno  de  1876. 

B 16  — Üemonatmçâo  do  movimento  e receita  tio  Ramal  de  Macacoa,  noa  annoa  de 
1861  a,  1876. 

B 17  — Quadro  deinnnatrando  o movimento  o ren»la  «le  paaaageiroa  deade  29  de 
Março  de  1858.  em  que  ae  inaugurou  a Katrada,  até  31  de  Dezembro 
de  1876. 

B 18 Movimento  do  bagngena,  mercadoriaa,  animaea  e carroa,  deade  1859  até  31 

de  Dezembro  de  1876. 


r 1 — Telegmminaa  iwrticularea  Iranamitlidoa,  durante  o anno  do  1876.  • 

C 2 — Telegrammaa  tranamittidoo  em  aerviço  doa  Oovemoa  Oeraí  e Provincial,  du- 
rante o anno  de  1876. 

C 3 — Telegrammaa  tranamittidoa  em  aerviço  da  Ratrada,  durante  o anno  de  1876. 
r 4 — Deapeza  feita  com  o peaaoal,  impreaaòa,  apparelhoa,  pilhaa,  conaorvaçAo  da 
linha  e obraa  novaa,  durante  o anno  de  1876. 


D 1 — Quadro  do  peaaoal  da  Locomoção  em  31  de  Dezembro  de  1876. 

D 2 — ronaumo  de  corobuativel  e lubrificante  por  aerviçoa  e aecçOea  e por  loco- 
motiva-kilnmetm  no  anno  de  1876. 

D 3 — Deapeza  feita  pela  Locomoçio,  no  anno  do  1876. 

D 4 ■—  Deaenvolvimento  daa  deapezaa  com  aa  reparaçdoa  do  material  rwlante,  no 
anno  de  1876. 

D 5 — • Deaenvolvimento  da  deapeza  feita  com  o aerviço  de  TraeçAo. 

é 

El  — Qtiadro  do  peaanal  da  Via  Permanente,  em  31  de  Dezembro  de  1876. 

B 2 — Quadro  reaumido  daa  deapezaa  feitaa  por  mez  e por  aecçOea  com  a conaer- 

vaçAo  ordinaría  da  Via  Permanente  o e«lÍfioioH,  em  1876. 

B 3 — Quadro  reaumido  daa  deapezaa  feitaa  por  mez  e p«r  aecçOea  com  a conaer- 

vação  eztraordinaria  o grmndea  reparaçOea  da  \ ia  Pennanente  e edi- 
fleioa,  em  1876. 

E 4 — Quadro  reaumido  daa  deapezaa  feitaa  por  mez  e por  aecçOea  com  a con- 
atrucçlo  daa  obraa  novaa  da  Via  Permanente  e edificioa,  em  1876. 

E 5 — Resumo  daa  deapezaa  feitaa  em  cada  mez  com  a administraçAo  da  Via  Per- 
manente e com  os  trabalhos  para  outras  repartiçOea,  em  1876. 

E 6 — Emprego  de  trilhos,  acceaaorios  e dormentes  na  Via  Permanente,  no  anno 
de  1876. 
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E.  de  P.  D.  Pedro  lí.  — Relação  dos  contractos  celebrados  de  10 
de  Janeiro  a 15  de  Dezembro  de  1876. 


JANEIRO. 

A 10. — Contractou-se  com  Joseph  Duranté,  a excavaçao  necessária  para  a 
fundaçSo  do  pilar  n.  2,  da  ponte  da  Cachoeira. 

A 13. — Com  a Companhia  Ponta  d’Arêa,  o fornecimento  das  superstructuras 
metallicas  para  nove  pontilhoes  da  4.“  suh-secçao  da  Linha  do  Centro. 

A 19. — Com  José  Pinto  da  Cunha  Fernandes,  o fornecimento  de  62.000 
dormentes. 


FEVEREIRO. 

A 11. — Com  Luiz  Lopes  Cooper  & Comp,  a 'preparaçSo  da  superstructura 
metallica  da  ponte  do  Pinho,  na  5.’  sub-secção  da  Linha  do  Centro. 

A 15. — Com  Francisco  Gomes  da  Silva,  a construcçao  de  uma  Estaçao  no 
lug^ar  denominado  Bemfica,  na  Linha  do  Centro. 

MARÇO. 

Al. — Com  Joseph  Duranté,  a excavaçao  necessária  para  a fundaçao  do 
pilar  n.  4 da  ponte  da  Serraria. 

A 11. — Com  Thomaz  Duffles,  as  estacadas  e eng^radamentos  necessários  para 
as  fundações  dos  pontilhões  que  têm  de  ser  executados  entre  as  estacas  O e 300 
além  da  Garganta  de  Joao  Ayres,  na  Linha  do  ^Centro. 

ABRIL. 

A 19. — Com  Martin  Henry  Edward  Wills,  o assentamento  ,da  via  permanente 
e 0 das  superstructuras  metallicas  das  pontes  e pontilhões  da  parte  da  Linha  do 
Centro,  comprehendida  entre  a estaca  125  + 13  da  4.“  suh-secçao  da  mesma  Linha 
e 0 fim  [da  5.'“  suh-secção  (6.®  kilometro  além  da  Garganta  de  João  Ayres). 


A 14. — l4ivrou-«e  a e«cri]ttura  de  venda  de  um  terreno  no  Arraial  de 
8.  Miguel  e Almaa  de  João  Gomes,  comprado  pela  Kstnula  a Ignacio  Alexandre  ' 
Lopeii  i>ela  quantia  de  GOOlOOO. 

A 17. — Kit talx: leram-se  as  condiçOes  pelas  quaes  se  concedia  a Monteiro 
Junior  dc  Comp.,  o assentamento  de  um  desvio  entre  o armazém  dos  mesmos  e o 
da  Estrada  de  Ferro  na  KstaçAo  de  Cedofeita. 

A 20. — Bstabeleceram-se  as  condiçOes  pelas  quaes  se  concedia  ao  Tenente- 
Coronel  Damaso  José  Barroso  de  Carvalho,  o assentamento  de  um  desvio  entro  o 
armazém  do  mesmo  senhor  e o da  Estrada  de  Ferro  na  EstaçAo  do  Anta. 

A 28.—  Contractou-se  com  Francisco  (iomes  da  Silva,  a construeçAo  do  uma 
EstaçAo  na  povoaçAo  de  JoAo  Gomos,  na  Linha  do  Centro. 


AGOSTO. 


A 18.—  Estabelocoram-se  as  condiçOes  pelas  quaes  se  concedia  ao  Tenonto- 
Coronel  Daiimso  José  .Barroso  de  Carvalho,  a abertura  de  uma,iK>rta  em  frente  á 
Estrada  de  Ferro  no  armazém  que  pretende  construir  no  Hamal  de  Porto  Novo  do 
Cunha,  EstaçAo  de  Anta. 

A 26.—  Contractou-se  com  JoAo  Francisco  Corrêa,  as  estacadas  e ong'rada» 
mentos  que  forem  necessários  para  as  fundaçOes  das  pontes  o pontilhOes  que  tém  do 
ser  executados  entre  as  estacas  300  e 600  além  da  Garganta  do  JoAo  Ayres,  na 
Linha  do  Centro, 


OCTUBIO. 

A 12. — Estabeleceram-se  as  condiçOes  pelas  quaes  se  concedia  a Adolpho 
Cobeudoz,  a pintura  da  EstaçAo  de  Todos  os  8aoUis. 

A 23. — Contractou-se  com  Kelim  Castello,  o fornecimento  de  20.000  dormentes 
de  madeira  de  lei. 

No  mesmo  dia  com  o l>r.  JoAo  Paulo  dos  Santos  Barreto,  igual  fornecimento. 

A 28.—  Com  Dionysio  Marques,  igual  fornecimento. 

A 30.—  Com  José  da  Silva  Figueira,  igual  fornecimento. 

ÜOVBMBaO. 

A 2. — Contractou-se  com  o Commendador  JoAo  Paulino  de  .\zcvedo  Castro, 
O fornecimento  de  t^olos. 

A 9.—  Com  Ricardo  Gomes  da  Silva,  o arrendamento  de  um  torreAo  na 
EstaçAo  do  Porto  Novo  do  Cunha,  imra  nelle  estabelecer  um  hotel. 

A 17.—  Com  Manoel  Leocadio  de  Oliveira,  o fornecimento  de  50.000  dormentes 
de  madeira  de  lei. 

A 18. — Lavrou-se  a escriptura  de  venda  de  tres  quintas  partes  do  Trapiche 
denominado  Gambòa,  compradas  pela  Estrada  de  Ferro  ao  Conselheiro  Dr.  José 
Maurício  Fernandes  Pereira  de  Barros,  Dr.  .\ntonio  Maximinío  Fernandes  Pereira  e 
sua  mulher,  e Daniel  José  Cardoso  e sua  mulher. 
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Na  mesma  data  lavrou-se  escriptura  de  venda  dos  prédios  ns.  149,  151  e 153 
da  rua  da  Gambôa,  comprados  pela  Estrada  ao  Commendador  Antonio  de  Calazaus 
Raythe  e sua  mulher. 

A 29. — Lavrou-se  a escriptura  de  venda  de  um  terreno  occupado  pelo  Ramal 
de  Macacos,  comprado  pela  Estrada  ao  Commendador  Joao  Paulino  de  Azevedo 
Castro  e sua  mulher. 

A 30. — Lavrou-se  a escriptura  de  venda  de  uma  quinta  parte  do  Trapiche 
denominado  Gamhôa  n.  82,  comprada  pela  Estrada  ao  Exm.  Sr.  Veador  José  Dias 
da  Cruz  Lima  e sua  mulher  D.  Anna  Henriqueta  de  Barros  Pereira  Dias  Lima. 

Na  mesma  data  lavrou-se  a escriptura  de  venda  de  uma  outra  quinta  parte 
do  Trapiche  denominado  Gambôa  n.  82,  comprada  pela  Estrada  ao  Exm.  Sr.  Veador 
José  Dias  da  Cruz  Lima,  como  tutor  de  suas  sobrinhas,  Hortencia  e Laura. 

DEZEMBRO. 

A 4. — Estabeleceram-se  as  condições  pelas  quaes  se  concedia  ao  Conselheiro 
Guilherme  S.  Capanema,  o prolongamento  do  desvio  da  sua  fabrica  até  a plata-fórma 
da  Estaçao  do  Rodeio; 

A 16. — Lavrou-se  a escriptura  de  venda  de  um  terreno  á rua  da  Gambôa,  com- 
pi'ado  pela  Estrada  a Domingos  José  Pereira  Meirelles. 

A 18. — Contractou-se  com  Joaquim  José  Mariano  da  Silva,  o arrendamento 
da  parte  do  edifício,  na  EstaçSo  da  Cachoeira,  destinada  para  hotel. 

Secretaria  da  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  em  31  de  Dezembro  de  1876. 


O Secretario,  Manuel  Fernandes  Figueira. 


J 


A 2.  E.  de  F.  D.  Pedro  II.— Relação  do  pessoal  da  Administração 
Central  em  31  de  Dezembro  de  1876. 
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TOTAL. 

Director 

1 

Secretario 

1 

1 

Comprador 

1 

1 

Official  

1 

1 

1.®’  Escripturarios 

1 

1 

2 

2.°®  ditos 

2 

1 

3 

Amanuenses 

3 

1 

4 

Continuo 

1 
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Guarda-Livros 

1 

1 

Ajudante  do  dito 

1 

1 

Thesoureiro 

1 

1 

Pagador 

1 

1 

Escrivão 

1 

1 

Fiel  do  thesoureiro 

1 

1 

Auxiliar  do  Escrivão 

1 

1 

Dito  do  Pagador 

1 

1 

Chefe  do  serviço  telegraphico 

1 

1 

Almoxarife 

1 

1 

Fiel  do  dito 

1 

1 

Despachante 

1 

1 

Encarregado  do  Comhustivel 

1 

1 

Guardas 

1 

2 

3 

Auxiliares 

4 

4 

1 Guarda  rondante 
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Secretaria  da  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  em  28  de  Fevereiro  de  1877. 


O secretario,  Manuel  Fernandes J Figueira. 


% 


A 3. 


N.  53. — Directoria  da  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II. — Rio  de  Janeiro,  31  de 
Janeiro  de  1877. 


Illm.  Exm.  Sr. 


Tenho  a honra  de  apresentar  a V.  Ex.  a seguinte  exposiçSo  das  occurren- 
cias  nesta  Estrada  por  occasiSo  das  fortes  chuvas  que  cahiram  nos  últimos  dias 
de  Dezembro  e primeiros  de  Janeiro  proximos  passados,  produzindo  estragos  consi- 
deráveis na  via  permanente,  e causando  a interrupção  do  trafego  'da  Estação  de  Ubá 
em  diante. 

Foi  espantoso  o temporal  que  desabou  nos  valles  do  Parahyba  e do  Parahy- 
buna  durante  o dia  28  de  Dezembro  ultimo  e a noite  de  28  para  29 ; e aquelles 
rios  engrossaram  a ponto  tal  que  trasbordaram  sobre  os  campos  adjacentes. 

Em  cinco  fazendas  próximas  arrombaram-se  os  açudes,  e as  aguas  destes,  in- 
vadindo 0 leito  da  Estrada,  causaram-lbe  os  estragos  principaes,  destruindo  uma 
ponte,  aluindo  outra,  abatendo  ou  cortando  aterros  em  larga  escala  e em  differen- 
tès  pontos. 

Ao  partir  de  Ubá  o trem  mixto  do  dia  28,  era  tal  a chuva  que  nada  se 
podia  ver  e só  á luz  dos  relampag'os  se  distinguiam,  os  terrenos  completamente 
inundados  de  um  e outro  lado  da  linha : em  todos  os  boeiros  e pontilboes  a agua 
trasbordava,  e nas  pontes  da  Chacarinba,  Mingú  e Cantagallo,  apezar  de  terem  de 
7 a 8 metros  de  altura,  Sobrepujava  o leito  da  Estrada,  elevando-se  muito  acima  do 
nivel  desta,  até  além  do  viaducto  da  fazenda  de  Cantagallo,  de  sorte  que  raro 
era  o lugar  em  que  se  viam  os  trilhos. 

Nas  proximidades  de  Entre  Rios  e Parahyba  ficaram  também  inundados  os 
campos,  e os  moradores  abandonaram  as  casas,  refugiando-se  a maior  parte  delles 
naquella  Estação. 

Foi  0 referido  trem  mixto,  que  devia  chegar  a Entre  Rios  ás  8 horas"  e 50 
minutos,  mas  já  ia  atrazado,  o ultimo  que  passou  pela  ponte  da  Chacarinba  ; 
pouco  depois  de  sua  passagem  foi  essa  ponte  arrebatada  pelas  aguas  de  um  açude 
arrombado,  as  quaes,  de  envolta  com  outros  destroços,  traziam  também  os  de  uma 


casa  de  ne^io  com  tudo  quanto  dentro  exiatira.  Bssa  caaa  achava-ee  situada  no 
caminbo  que  as  agiias  t tmaram  de  sorpresa. 

O trem  mixto,  que  parte  de  Juix  de  Fóra  ás  2 horas  e 23  iniliutos,  nllo  pMe 
tOo  pouco  nesse  dia  chefiar  a Kntre  Uios,  e pernoitou  no  kilometro  200,  retido  iwr 
um  grande  desmontnamoiito  do  terras  ; os  passageiros  foram  a pé,  jwr  um  desviu, 
até  aquella  Kstaçfto. 

Segue  uma  relaçfto  resumida  dos  estragos  causados  e dos  trabalhos  que  se 
executaram  i»nra  de  prompto  se  restabelecer  o transito. 

DA  BASEA  DO  PIEAHT  A L’BÍ. 

Kilom.  146 : abateu  a boca  inferior  de  um  boeiro  coberto. 

Kilom.  14H:  foi  carregada  jiarte  de  um  iwredBo  de  1",00  de  osj»e8sura. 


Kilom.  135 : correu  |iarte  de  um  aterro  cubando gg»» 

Kilom.  158 : abateu  o correu  parte  de  um  aterro  cubando 54** 

Kilom.  161;  houve  um  desmoronamento  de 30»* 

Kilom.  163 ; houve  um  desmoronamento  de 120** 

Kilom.  164 : houve  um  desmoronamento  de 70«» 

Kilom.  165:  houve  um  desmoronamento  do 30«* 


Kilom.  146  a 153:  Acaram  entupidos  todas  as  valias,  valletas  e boeiros,  eem 
grandes  extensOes  achou-se  a linha  coberU  por  camadas  de  0*.30  a 0*,60  de  espes- 
sura de  terras,  aréas,  etc.  traxidas  pelas  enxurradas. 

DE  vai  A PAEAnTBCXA. 


Kilom.  174:  um  desmoronamento  de 90** 

Kilom.  183:  um  desmoronamento  de 120** 


A ponte  da  Chacarinha  fienleu  a superstrurtura  metallica  de  12*,70  de  com- 
primento e o encontro  do  lado  de  l’b4,  que  era  formado  por  um  arco  de  cantaria  de 
5*,15  de  abertura,  do  qual  apenas  Acou  nma  parte,  e esu  mesma  arruinada  por 
estarem  abaladas  e desligadas  todas  as  pedras;  o encontro  do  lado  da  Parahyba, 
igualmente  em  arco  de  cantaria  de  5*,15  de  abertura,  sofflreu  também  consideravel- 
mente, a ponto  de  ser  necessário  agora  demolil-o  i«ra  ser  reconstniido.  Foi  fbita 
uma  ponte  provisória  para  21*  de  vlo  por  meio  de  5 cavalletes  formados  de  esta- 
cas batidas  a macaco,  com  espaçamentos  proximamente  iguaes,  e supportando  duas 
vigas  de  madeira  sobre  que  se  assentaram  os  dormentes.  Picou  á testa  deste  ser- 
viço, e nelle  permaneceu  até  a conelusio,  o 8r.  Engenheiro  Jorge  Rademaker, 
chefe  do  Trafego,  o qual  desenvolveu  grande  actividade  e energia  na  execnçAo  da 
obra,  pois  conscguío  dar  passagem  aos  trens  sobre  a ponte  no  dia  7 de  Janeiro. 

Kilom.  188;  A ponte  do  Mingú,  do  mesmo  typo,  soíTreu  infraescavaçáo  no 
pilar  do  arco  de  pedra  do  lado  da  Parahyba,  e Acou  com  a abobada  um  pouco  alui- 
da ; por  nao  ofTerecer  assim  inteira  conAança  Axeram-se  reparos  provisorios  por  meio 
de  enrocamento  e de  um  cavallete  de  madeira  para  apoio  da  viga  de  ferro  do  vOo 
central,  alliviando-se  também  os  dous  arcos  com  a collocaç&o  de  vigas  de  madeira 
debaixo  dos  trilhos. 

Kilom.  198—199.  Correu  muita  terra  sobre  a linha  em  uma  extensfio  de  mais 


do  200*,  cubando  proximamente  em  dous  eortes 350“* 

Kilom.  199—200.  Cahiram  ires  pequenas  barreiras  com 60*’ 
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Kilom.  200 — 201.  Abateu  um  aterro  em  uma  extensão  de  15™,  exigin- 


do para  levantal-o 62™^ 

Houve  mais  cinco  desmoronamentos  de  terras  e pedras,  atulhando 

principalmente  as  valletas,  de  172“’ 

Kilom.  201 — 202.  Pequenos  desmoronamentos  com 20“’ 


Kilom.  202 — 203.  Em  consequência  do  arrombamento  de  um  g’rande  açude  da 
fazenda  da  Boa-União,  pertencente  á Exm.'*  Viscondessa  do  Rio  Novo,  foi  varrido  o 
aterro  proximo  ao  pontilhão  em  frente  a essa  fazenda,  com  5“  de  altura  e em  80“ 
de  extensão,  ficando  os  trilhos  assentados  no  fundo,  no  terreno  natural,  e com  pou- 
cos dormentes.  Para  o restabelecimento  deste  aterro  houve  um  movimento  de  terras 
superior  a 3.600“’,  empreg^ando-se  para  o consolidamento  da  linha  vigas  de  madeira 
apoiadas  sobre  duas  pilhas  de  dormentes,  e dons  cavalletes  de  madeira.  Neste  lugar 
deu-se  passag'em  á machina  na  manhã  do  dia  4. 

As  aguas  do  mesmo  açude  carregaram  também  em  450“  de  extensão  a me- 
tade de  outro  aterro  com  1“,60  de  altura,  ficando  toda  a linha  suspénsa  no  ar  de 
um  lado  e em  3 pontos  cortado  o aterro  de  lado  a lado,  em  extensões  de  6 a 10 


metros. 

Houve  ahi  um  movimento  de  terras  de  proximamente 1.600“’ 

Kilom.  204 — 205.  Abateu  um  aterro  sobre  15“,  exigindo 60“’ 

Cahiram  quatro  pequenas  barreiras  que  entulharam  as  valletas  com  70“’ 


Kilom.  205 — 206.  Um  g-rande  desmoronamento  com  1.300“’  aproximadamente, 
que  ainda  não  foi  todo  removido,  tendo-se  sómente  aberto  passagem  aos  trens. 

Kilom.  206 — 207.  Tres  grandes  desmoronamentos  nos  córtes  do  morro  de  Santa 
Anna,  dos  quaes  foram  removidos  até  o dia  4,  900“’  proximamente  ; continúa  até 
hoje  a trabalhar  ahi  uma  turma  de  30  homens,  porque  o morro  rachou  e va- 
garosamente desce  sobre  a linha,  sendo  preciso  trabalho  continuo  para  ter  a circu- 
lação dos  trens  desimpedida. 

Kilom.  210 — 217.  O aterro  de  Cantagallo  sofifreu  forte  depressão,  e deu-se 
um  escorregamento  de  pedras  de 30“’ 

Kilom.  217 — 218.  Desmoronamento  de  terras  e pedras,  arrastando  um  muro 
de  sustentação  que  entortou  alguns  trilhos. 

Na  entrada  do  tunnel  do  Inferno  deu-se  um  escorregamento  de  terras  e pedras, 
vindo  sobre  a linha  grossos  troncos  de  arvores  e grandes  raizes. 

Kilom.  220 — 221.  Pedras  e terras  desmoronadas,  entortando  dons  trilhos. 

Kilom.  221 — ^222.  Grande  desmoronamento  de  pedras  em  um  rasgo,  entortando 
dous  trilhos,  e cubando  proximamente 160”’. 

Kilom.  224—225.  Taludos  de  aterros  rachados  e desmoronados  em  alguns  pontos 
e abatidos  em  outros. 

O aterro  em  que  foi  fundada  a Estação  de  Parahybuna  abateu  consideravel- 
mente, causando  sérios  estragos  em  uma  extremidade  da  plataforma  e em  um  canto  do 
armazém,  o qual  ameaçou  ruina,  e teria  sem  duvida  cabido  se  tivessem  continuado 
as  chuvas  com  a mesma  intensidade  por  mais  algumas  horas. 

O rio  crescendo  carregou  parte  desse  aterro,  ficando  sem  firmeza  alguma  a 
linha  que  passa  pela  frente  da  Estação  e a que  conduz  ao  gyrador  ; estas  linhas  só 
poderão  servir  depois  de  restabelecido  o aterro,  o que  se  está  fazendo.  Foi  preciso 
esperar  que  o rio  baixasse  para  se  construir  um  paredão  de  revestimento,  que  já 
está  concluido. 

Além  dos  desmoronamentos  citados  deram-se  outros  de  menor  importância, 
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que  foram  immediaiamenie  removidoa ; eata  parto  da  eatrada  aofTrcu  muito  em 
geral ; aa  vallaa,  valletas  e boeiroa  ficaram  obatruidoa  i>olaá  enxurradas. 

DB  PABAIITBUNA  AO  BIO  NOVO. 

Pequenos  estragoa  noa  aterros  e no  lastro  da  linha  de  Parahybuna  ao  Hio 
Preto,  nfto  intorromi)endo,  |>ori^m,  o transito. 

Abatimento  doa  aterroa  e escorregamento  do  torra  doa  taludos  desde  n ponte 

sobro  esto  rio  até  o kilom.  234. 

t^ia  jíoquenoa  desmoronamentoa  de  200  a 2S0  metros  cúbicos  do  terra  entro 
a mesma  ponte  e o kilom.  234. 

Do  kilom.  234  ao  238  houve  maiores  estragos,  tendo  cinco  aterros  grandes  «lo  200 
a 230  metros  abatido  de  modo  que  a linha  ficou  descalçada ; quatro  outros  nas  cabe- 
ceiras das  |)ontes  aluiram,  ficando  oa  trilhos  no  ar,  e dous  foram  cortados  pela 
enchente,  sendo  um  na  extensAo  de  8*  e outro  na  do  14*. 

Neste  lugar  houve  interrupçAo  do  transito,  do  20  de  Dezembro  do  1876  a 0 

de  Janeiro  de  1877. 

No  rcatabelecimenbí  doa  aterroa  acima  mencionados,  o calçamento  da  linho, 
em  pregaram  HMJ  aproximailamento  1500*',00  dc  terras. 

Nas  cabeceiras  das  pontes  e em  um  enrocaraonto  na  base  do  um  aterro  om~ 
pregaram-se  cerca  de  150-*,(K)  de  pedros  extrahidas  dos  córtes  proximos,  bem 
como  quatro  vigas  de  madeira  usada  e diversas  peças  corla<los  no  mato,  para  reforço 
nas  entradas  das  pontes  e estivados  nos  aterros  novos  o mal  acamwlos. 

Foi  mudada  a linha  em  dous  lugares,  nfasiando-se-a  do  beira  dos  aterros  es- 
corregadiMí ; e flzeram-so  esucadas  de  madeira  para  segurar  o taludo  do  um  aterro, 
achando-se  ainda  em  construcçfto  uma  mais  reforçada  o dupla  com  travamouto 
atravéz  da  linha. 

Removeram-se  também  diversas  |)edras  descidas  doa  córtes  sobre  n linha,  e 
substituiram-se  os  trilhos  o dormentes  estnignd«»s  pelas  referidas  iKjdras. 

Kilom.  23»  ao  pé  da  |>onte  do  Ilom  8uccesso:  desmoronamento  da  rampa  de 
um  córte  de  terra  e pedras;  terra  removida  700-*,  pedras  30**.  Comquauto  nEo 
esteja  ainda  concluido  este  serviço,  nfto  ofTerece  mais  receios. 

Kilom.  241.  Desmoronamento  cm  um  córte,  terra  200**,  )ie«lra  »•* 

Kilom.  242.  Desmoronamento  em  um  córte,  terra  ISO"*. 

Kilom.  243.  Desmoronamento  em  um  córte,  terra  225**,  jiedra  6"'. 

Um  desmoronamento  em  outro  córte,  terra  23"*. 

Kilom.  244.  Desmoronamento  em  um  córte,  pedra  molle  e solta  75"*,  terra  13**. 
Um  aterro  rachado  o abatido;  i«ra  reparal-o  emi>rcgaram^  20«». 

Correu  um  aU«rro  na  distancia  de  10"  e de  2-  de  altura.  Fez-se  uma  estacaila 

transversal  deixando  abertura  |*ara  as  aguas. 

Tem-se  de  construir  ahi  um  bociro  coberto  juira  a passagem  das  aguas  plu- 

viaes. 

Abateu  o rachou  o aterro  ao  pé  da  ponte  da  Cayoàba,  lado  infenor,  na  dis- 
tancia de  30". 

Kilom.  250.  Houve  no  rasgo  da  Holedaile  um  desmoronamento  de  60*' 
de  terra. 

Foi  carregado  pelas  aguas  do  açude,  que  se  arrombou,  da  fazenda  da  Soledade, 
um  aterro  até  o solo  natural  na  distancia  de  45**, 00  e de  180"  x6",íK)  de  secçfto. 
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e para  reparal-o  coustruio-se  uma  estacada  de  trillios  em  terra  solida  com  paredes 
de  madeira  parallelas  á liulia,  sendo  socado  o aterro  novo  entre  estas  paredes 
para  se  obter  resistência. 

O arrombamento  deste  aterro  determinou  o descarrilhamento  da  macbina  do 
lastro  às  11  horas  e 30  minutos  da  noite  de  28  para  29,  quando  ia  este  trem  em 

soccorro  dos  aterros  do  Poço  Manso  nos  kiloms.  234  a 238,  que  já  tinham  obrig-ado 

0 trem  de  passag-eiros  em  direcção  á Juiz  de  Fóra  a fazer  baldeação. 

Deixou-se  uma  abertura  de  2“  de  vão  no  lug^ar  mais  baixo  do  aterro  para 
dar  escoamento  ás  ag-oas. 

Kilom.  252.  Desmoronamento  de  5”*, 00  de  pedra  molle. 

Kilom.  256.  Na  boca  inferior  do  tunnel  do  Passa  Tres  houve  desmoronamento 
de  pedras  e terra;  removeram-se  de  pedras  15“^  e de  terra  45“k 

Kilom.  258.  Eachou  e escorreg^ou  um  aterro  até  o eixo  da  linha  em  uma 
extensão  de  50®,  obrig^ando  a se  recuar  a linha  de  2,50®  do  antig’o  eixo  em  uma  dis- 
tancia de  90®,  dando  passag^em  apenas  a trens  de  lastro  do  dia  29  ; houve  outro 
desmoronamento  de  aterro  que  impossibilitou  o transito : os  dous  aterros  foram 
ligados  por  uma  só  tangente,  á linha  ficou  mudada  em  uma  extensão  de  115®, 00. 

Kilom.  263.  O córte  da  Cachoeira  soflfreu  consideravelmente;  augmentando  de 
dia  em  dia  a queda  de  enormes  pedras  e terra,  tornou-se  difldcil  a remoção  das 

mesmas,  e ficou  por  isso  interrompido  o transito  até  o dia  10  de  Janeiro,  de  Cedo- 

feita  em  diante. 

Já  se  tem  removido  cerca  de  100®%00  de  terra  e 600®^00  de  lama. 

Kilom.  270.  Houve  escorregamento  de  aterro,  ficando  a linha  suspensa  na 
extensão  de  30®  e impedido  o transito  até  o dia  10.  A reparação  fez-se  com 
uma  estacada  dupla,  recuando-se  o eixo  da  linha  de  2®  para  o morro.  Construio-se 
2.®  estacada  dupla  na  base  do  aterro,  empregando-se  até  hoje  230  trilhos  Barlow 
e 119  trilhos  Vignoles. 

O volume  de  terra  corrida  póde  calcular-se  em  7000®%  tendo-se  já  aterrado 
novamente  cerca  de  2000®k  Este  aterro,  comquanto  não  esteja  terminado,  ofiferece 
já  a segurança  desejável  para  o transito  dos  trens. 

RAMAL  DE  S.  PAULO. 

Abateram  consideravelmente  os  aterros  nos  kiloms . 172  e 192 ; o primeiro 
na  extensão  de  56®, 00  foi  em  diversas  camadas  reformado  na  altura  de  2®,20,  e o 
segundo  na  extensão  de  110®, 00  e 2®, 50  de  altura. 

Houve  também  diversos  desmoronamentos,  dos  quaes  os  de  maior  importância 
foram  nos  cortes  da  Barra,  do  kilom.  112  .e  do  kilom.  171;  foram  todos  removidos 
com  pequenos  atrazos  para  os  trens. 

RAMAL  DE  PORTO  NOVO. 

Desceram  dos  córtes  dos  kiloms.  235  e 236  duas  barreiras  acompanhadas  de 
pedras  que  obstruiram  a linha  n’uma  extensão  de  16®, 00,  ficando  esta  desimpedida 
ás  10  horas  da  manhã  para  dar  passagem  ao  trem  mixto. 

Na  mesma  noite,  tendo  crescido  extraordinariamente  as  aguas  do  Parahyba, 
foi  a linha  telegraphica,  no  lugar  que  atravessa  esse  rio  parallelamente  á ponte 
d’ Anta,  apanhada  por  um  grande  galho  de  arvore,  que,  levado  pela  veloz  correnteza 
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daM  agua^.  relientou  os  dous  flos,  derribou  dons  postea  e entragou  cruzetas  e iso- 
ladores; interrompidas  |>or  esse  accidente  as  commutiicaçOes  telegrapUicas  entre  as 
RstaçOes  d'ADta  e Chiador,  ãcaram  com  graude  trabalho,  restabelecidas  no  dia 
seguinte  á tarde. 

Correram  duas  barreiras,  sendo  uma  do  córte  entre  os  kiloms.  258  o 259,  que 
obstruio  a linha  em  uma  extensfto  de  7*,00,  fazendo  parar  30  minutos  o trem  de  passa- 
geiros, e a outra  no  kilom.  251  em  uma  extensão  de  6*,00:  furam  ambas  removidas. 

A grande  enchente  do  Parahybuna  destruiu  parte  «lo  aterro  coutiguo  ao  pe- 
gão de  eutrada  da  ponte  de  Humaytá  em  uma  exteusão  de  5*,00,  do  lado  esquerdo 
da  linha.  Este  accidente  deu  lugar  á baldearão  dos  passageiros  do  trem  8.  R.  1 
para  o 8.  K.  2. 

Restabelecido  o aterro  que  foi  consolidado  pof  um  enrocamento  e )>«lo  emprego 
de  uma  viga  de  madeira  de  lei,  collocada  por  baixo  da  cabeça  dos  dormentes, 
deu-se  passagem  ao  8 R 4,  que  se  apresentou  ás  11  horas  .e  40  minutos  da  noite, 

Mais  duas  barreiras  desabaram  sobre  a linha,  oceupando  uma  extensão  de 
20*, 00  entre  o«  kiloms.  251  e 252:  foram  também  removidas,  dando-se  {«ssagem 
ao  8.  R.  3 ás  10  horas  e 10  minutos  da  manhã. 

A grande  barreira  que  flea  por  detraz  dos  armazéns  do  |»ateo  da  Estação  da 
Conceição  correu  para  o leito  da  linha,  e cobrio  os  trilhos  em  uma  extensão  de  40*,00, 
ameaçando  obstruir  o pateo  dessa  Estação.  Está-se  restabelecendo  o desvio  que  ahi 
existia  para  se  poder  remover  as  terras. 

Diversos  aterros  solTireram,  principalmente  os  que  ficam  entre  os  kiloms. 
217  e 219,  os  quaes  apresentaram  uma  depressão  de  0*,40  em  uma  extensão  de  18(>*,00 
para  o lado  exterior  dos  trilhos,  e o dos  kiloms.  229  e 230  que  abateu  0*,50  em 
uma  extensão  de  88*,00,  sendo  necessário  puxar  a linha  para  o lado  firme  do  aterro, 
afim  de  tomar  segura  a circulação  dos  trens.  O boeiro  entre  os  kiloms.  227  e 228 
abateu  0*,35  do  lado  da  curva  de  menor  raio,  e em  uma  extem>ík>  de  6* ,00 ; foi 
reparado. 

Além  das  barreiras  Já  mencionadas  desceram  outras  de  menor  importância, 
assim  também  grande  quantidade  de  pedras  de  diversos  tamanhos,  algumas  das  quaes 
foram  quebrailas  a fogo  para  serem  mais  facilmente  removidas. 


Em  resumo,  os  estragos  causados  pelo  temporal  foram  de  tal  nnlem  que  no 
dia  29  ficou  a circulação  dos  trens  totalmente  interrompida  da  Estação  de  Ubá 
em  diante,  tanto  na  direcção  do  Porto  Novo,  como  na  da  Linha  do  Centro,  tendo-se 
com  muito  custo  conseguido  dar  sempre  passagem  aos  trens  na  3.*  secção  desde  a 
Barra  até  a referida  Estação  de  Ubá, 

Apenas  aqui  chegaram  pelo  telegrapho  as  primeiras  noticias  de  taes  desas- 
tres, seguio  o 8r.  Engenheiro  Residente,  que  na  mesma  noite  de  29  para  30  foi 
até  a ponte  da  Chacarinha,  onde  fez  restabelecer  o transito  para  pe.ssoas  a pé  por 
cima  dos  trilhos,  que  estavam  suspeasos  de  um  lado  a outro,  segurando-os  com 
correntes  e cabos,  e coUocando  sobre  elles  algumas  Uboas  atravessadas. 

Logo  em  segiiida,  parti  também  com  os  Srs.  Chefes  do  Trafego  e da  Lo- 
comoção, levando  comnosco  todo  o pessoal  que  de  prompto  foi  possivel  reunir  e 
uma  boa  porção  de  material  ; deste  felizmente,  na  previsão  dos  damnos  que  as 
chuvas  poderiam  causar,  eu  já  tinha  feito  reunir  algum  em  vários  pontos  da 
estrada,  sendo  que  o depositado  em  Entre  Rios  nos  foi  de  grande  utilidade. 
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Ao  Sr.  Chefe  do  Trafego,  apezar  de  não  sei  sua  competência,  mas  attenta 
a necessidade  da  presença  do  Sr.  Engenheiro  Residente  em  outros  pontos,  incumbi 
de  dirigir  a construcção  da  ponte  de  madeira  para  substituir  provisoriamente  a da 
Chacarinha,  e aquelle  digno  funccionario  desempenhou  a sua  missão  com  raro  zelo 
e admiravel  energia,  dando  em  oito  dias  a ponte  prompta  para  a passagem  dos 
trens. 

O Sr.  Chefe  da  Locomoção  seguio  immediatamente  para  o lugar  proximo  á Es- 
tação de  Mathias  Barbosa,  onde  tinha  cabido  a machina  do  lastro,  a qual  com  as 
acertadas  providencias  que  tomou  aquelle  Engenheiro,  e não  obstante  a difldculdade 
do  transporte  do  pessoal  e dos  apparelhos  necessários,  foi  collocada  sobre  a linha 

no  dia  5 e pôde  vir  no  dia  6 para  Entre  Rios. 

Tendo  sido  informado  que  os  estragos  no  Ramal  do  Porto  Novo  eram  menos 

importantes  e já  estavam  em  via  de  reparação  pelo  pessoal  que  para  alli  tinha 
feito  converg-ir  o chefe  da  3.=>  sessão  da  via  permanente,  dirigd-me  com  o Sr.  En- 
genheiro Residente  para  a Linha  do  Centro,  e,  caminhando  ora  a pé  oi'a  de  trolly, 
conseguimos  chegar  na  noite  de  31  até  Cedofeita,  tendo  deixado  o pessoal,  de  que 
dispúnhamos  na  occasião,  incumbido  da  reparação  dos  estragos  desde  Entre  Rios 
até  Serraria. 

Para  o serviço  entre  Parahyhuna  e Espirito  Santo,  onde  muito  haviam  soflfri- 
do  os  grandes  aterros  do  Poço  Manso,  mandei  chamar  o chefe  da  2.“  secção,  Henri- 
que Scheid,  que  alli  chegou  no  dia  1.“  de  Janeiro  com  parte  do  pessoal  da  Serra, 
e este  empregado,  desenvolvendo,  como  sempre,  a sua  incansável  activídade  e co- 
nhecida pratica  de  taes  trabalhos,  conseguio  consolidar  a linha  para  a passagem  dos 
trens  no  dia  5. 

Do  Espirito  Santo  em  diante  até  Juiz  de  Fóra  ficou  o serviço  de  reparação 
a cargo  do  conductor  Balthazar  Alberto,  daquella  parte  da  estrada,  o qual  cumprio 
0 seu  dever  com  louvável  zelo  e intelligencia,  restabelecendo  o transito  até  Cedo- 
feita no  dia  5 e até  Juiz  de  Fóra  no  dia  10  para  o primeiro  trem  da  manhã. 

O Sr.  Engenheiro  Residente,  além  da  superintendência  dos  trabalhos  a cargo 
dos  Chefes  de  secção  da  via  permanente,  encarregou-se  de  dirigir  pessoalmente  a 
reconstrucção  dos  aterros  de  Entre  Rios  a Serraria,  e trabalhando  incessantemente, 
sem  descanso,  pôde  dar  passagem  á primeira  machina  no  dia  4. 

Assim  0 transito,  que  ficara  inteiramente  interrompido  de  Ubá  em  diante 
desde  a manhã  de  29,  foi  restabelecido  no  ramal  de  Porto  Novo  no  dia  2 de  Ja- 
neiro, circulando  os  trens  de  passageiros  até  a Estação  de  Porto  Novo  com  baldea- 
ção da  ponte  da  Chacarinha  até  a do  Mingú,  em  distancia  de  cerca  de  6 kilo- 
metros. 

No  dia  3 passaram  os  trens  sobre  a ponte  do  Mingú,  fazendo-se  baldeação 
nos  dias  4,  5 e 6 sómente  sobre  a ponte  da  Chacarinha. 

No  dia  5 chegaram  os  trens  até  a Estação  da  Parahyhuna  e no  dia  6 até  a 
de  Cedofeita. 

No  dia  7 passaram  os  trens  sobre  a ponte  provisória  da  Chacarinha  cessando 
a baldeação. 

No  dia  10  de  manhã  ficou  igualmente  restabelecido  o transito  de  Cedofeita  a 
Juiz  de  Fóra. 

Não  posso  terminar  sem  mencionar  os  importantes  serviços  que,  nesta  emer- 
gencia,  prestaram  os  dignos  Agentes  de  Ubá,  Entre  Rios,  Serraria  e Parahyhuna. 

O de  Entre  Rios,  sobretudo,  foi  incansável  em  auxiliar  a Administração  na 
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Bcquiriirfto  (lofl  meios  necessários  pam  transporte  do  pessoal  e material,  e mostrou 
muito  tino  nas  acertadas  providencias  que  tomou  em  relaçAo  ao  movimento  dos 
trens,  lo^  que  ao  seu  conhecimento  chegaram  as  primeiras  noticias  de  interrupção 
das  linhas  nas  proximidades  daquella  EstaçOo. 

Fiualmente,  todo  o pessoal  da  Estrada,  sem  distineçOo  de  classes,  trabalhou 
admiravelmente  de  noite  e de  dia,  quasi  sem  descanso  algum,  e foi  graças  aos 
esforços  reunidos  de  todos  que  em  tfto  poucos  dias  ficou  restabelecida  a circulaçAo 
dos  trens,  apezar  de  terem  continuado,  quasi  sem  cessar,  as  chuvas  do  dia  1.*  em 
diante. 

Deus  Guarde  a V.  Ex. 

Illm.  e Bxm.  Sr.  Conselheiro  Dr.  Thomaz  José  Coelho  de  Almeida,  Dignis- 
simo  Ministro  e Secretario  de  Estado  dos  Negocios  da  Agricultura,  Commercio  e 
Obras  Publicas. 


O Dirvetor, 


tonctece 


euua 


A A 


N.  56. — Directoria  da  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  11. — Rio  de  Janeiro,  24  de 
Fevereiro  de  1877. 


Illm.  e Exm.  Sr. 


Cumprindo  o que  V.  Ex.  determinou-me  em  Aviso  n.  20  de  9 de  Outubro 
de  1876,  tenbo  a lionra  de  apresentar  os  planos  e orçamento  para  a construcçao  da 
Estaçdo  maritima  na  Gambôa,  cuja  necessidade,  não  obstante  estar  hoje  reconhecida 
por  todos,  eu  procurarei  justificar  com  as  considerações  que  seguem,  a maior  parte 
das  quaes  são  fundadas  no  relatorio  do  illustrado  Engenheiro  Residente,  o Sr.  Dr. 
Francisco  de  Paula  Bicalho. 

Ha  muito  tempo  que  se  faz  sentir  a insufficiencia  dos  armazéns  da  Estrada 
de  Ferro  D.  Pedro  II,  na  Côrte,  para  attender  ás  necessidades  do  commercio  e ao 
trafego  sempre  crescente  da  primeira  via  de  communicação  do  Império. 

As  ultimas  administrações  desta  Estrada  tem  procurado  obviar  este  inconve- 
niente, já  construindo  novos  armazéns  ou  augmentando  os  construidos,  já  reduzindo 
0 mais  possivel  a estadia  livre  das  mercadorias  e carregando  a taxa  da  armaze- 
nagem para  assim  forçar  o commercio  a mais  prompta  retirada  dos  generos  que 
lhe  são  consignados. 

No  curto  espaço  de  tempo  de  minha  administração  fui  obrigado  a construir 
mais  um  armazém  no  unico  espaço  disponivel  que  restava,  a augmentar  outro, 
e a prolongar  as  plataformas  de  outros  tres. 

A área  de  terreno  de  que  se  podia  dispor  na  Estação  da  Côrte  está,  pois,  hoje 
litteralmente  coberta  de  armazéns,  e nem  ficou  accommodação  para  madeiras  e 
outros  materiaes,  que  a Estrada  recebe,  e que  tive  de  mandar  remover  para  S.  Diogo. 
Falta  espaço  até  para  manobras,  composição  de  trens  e movimento  das  carroças. 

Não  ha  lugar  onde  recolher  os  carros  da  Estrada,  que  se  estragam  expostos 
ao  tempo,  e nem  para  outros  muitos  misteres  indispensáveis  á vida  de  uma  grande 
empreza  como  esta. 

Comparando-se,  entretanto,  as  estatísticas  annuaes  do  movimento  de  mercado- 
rias pela  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  torna-se  digno  de  nota  a considerável 
proporção  em  que  este  cresce  de  anno  para  anno, 


.iViuiiu,  uo  (lecenoio  de  1866  a 1875  nota-M^  u <»o|fuiiile  : 


Mercailoriaji  expedidaa  da  Cdrte  para  o interior. 


Aoikm.  KUogramnM. 

1866  25.729. 18U 

1867  30.290.316 

1868  32.9:16.448 

1869  47.959.525 

1870  : 47.6.36.783 

1871  53.132.754 

18?2 59.420.203 

1873  69.670.(fò0 

1874  77.672.048 

1875  88.251.194 


MerraduríaA  expedidaA  dan  BátaçOeii  do  interior: 


1866.... 

1867.... 

65.518.375 

1868.... 

• 

1869..., 

1 15.385.4.59 

1870..., 

1871... 

1872... 

1873.... 

1874.... 

1875..., 

Mo  é de  «upiWlr  que  a imiK>rUnria  deiue  trafego  flque  estacionaria  : {iclo 
contrario,  dere-ee  esperar  que  ein  fdturo  bem  pruxiino  tenha  attingido  valor  con> 
sideravel. 

Com  efTtfito,  por  um  lado,  o prolongamento  da  Linha  do  Centro,  intemando-HO 
pela  ubérrima  Província  de  Minas  (ieraes  em  demanda  dos  fertilÚMimos  valles  dos 
rios  dai  Velhas  e H.  Francisco,  e aproximando-ee  dos  do  Paraopeba  e do  Pará,  incul- 
tos actualmente  por  falta  de  vias  de  transporte  coromodo  e lairato  |Mira  a sua  pro- 
ducçto,  levará  comsigo  a animaçao  |Mira  o desenvolvimento  agrícola  daqtielle  centro; 
|M)r  outro  lado,  a Kstrada  do  Norte  de  8.  Paulo,  avançando  |Mira  o seu  ponto  de 
janeçáo  com  a Kstrada  de  Ferro  D.  Pedro  II.  vem  ofTerecer-lhe  o transporte  dos  pro- 
diictos  de  parte,  ao  menos,  daqiiella  rica  Província,  os  quaes  preferírAo  vir  direc- 
tamente  a este  grande  mercado  de  consumo  e ex|K)rtaçao  a se  escoarem  fielo  porto 
de  .‘tantos,  si^jeitos  a baldeaçOes  que,  alAm  de  oneral-os  com  des|iezns,  contribuem 
{Mira  o depreciamento  de  alguns,  como  o café. 

K',  portanto,  necessário  que  a Kstrada  <Ie  Ferro  I).  Pedro  II  se  prepare  do 
antemáo,  e desde  já,  com  a área  indisiiensavel  de  armazéns  i*ara  satisfazer  ao 
augmento  de  trafego  com  que  deve  contar. 

Actualmente  náo  é preciso  que  seja  extraonlinaria  uma  safra,  para  que  ne-ssa 
epocha  fiquem,  náo  só  abarrotadas  os  armazéns  e mesmo  as  plataformas  de  passa- 
geiros, mas  ainda  retidos  na  Kstaçflo  Central  muitos  «‘agOes  jwr  falta  de  espaço 
{>ara  defiosito  das  mercadorias  que  tranH|Mjrtaram. 
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No  recinto  da  Estaçao  da  Côrte,  como  jà  disse,  não  ha  absolutamente  mais 
espaço,  de  que  se  possa  lançar  mão,  para  attender  á imperiosa  necessidade  de  aug-- 
mento  da  superfície  de  armazéns ; não  ha,  portanto,  outro  remedio  senão  ou  a 
acquisição  de  terrenos  proximos,  ou  a mudança  de  local  da  Estação  de  mercadorias- 

O primeiro  meio  seria  muito  despendioso,  porque  os  terrenos  circumvisinhos 
estão  cobertos  de  edifícaçoes,  cuja  desapropriação  custaria  sonima  enorme,  pois  em 
cerca  de  3.000  contos  foi  calculada,  sobre  os  dados  offlciaes  que  acaba  de  remetter-me 
a Recebedoria  do  Municipio  Neutro,  a desapropriação  só  da  área  comprehendida  entre  a 
rua  do  General  Pedra  e o recinto  da  Estrada,  área  essa  que,  entretanto,  acrescen- 
taria bastante  á de  que  hoje  se  dispõe.  Além  disso,  fícaria  esse  meio  dependente  da 
Illma.  Gamara  Municipal,  para  a suppressão  ou  modificação  das  ruas  da  cidade  que, 
por  todos  os  lados,  limitam  o recinto  da  Estrada. 

Resta  0 seg-undo  meio.  ^ 

Desde  que  se  tenha  de  escolher  outi’o  local  onde  se  estabeleça  a Estação  de 
mercadorias,  deve-se,  na  sua  escolha,  procurar  alliar  as  conveniências  do  commer- 
cio  e da  lavoura  ás  necessidades  e á economia  do  serviço  da  própria  Estrada. 

Examinemos  o modo  de  satisfazer  a estas  condições. 

Quanto  ás  conveniências  da  Estrada  : 

Sabe-se  que  esta  recebe  dos  mercados  estrang‘eiros  o seu  principal  material 
de  consumo,  -o  combustível,  e quasi  que  a totalidade  de  seu  material  fíxo  e rodante, 
cujo  transporte  e descarg‘a  representam  importante  verba  do  seu  custeio ; esses 
materiaes  são  descarreg^ados  e depositados  no  litoral  em  terreno  que,  para 
esse  fím,  é alug^ado,  e d’onde  são  transferidos  para  o recinto  da  Estrada  por  inter- 
médio da  Empreza  Municipal  Locomotora  que  vive  exclusivamente  desse  serviço,  e 
á custa  da  Estrada  de  ferro  D.  Pedro  II;  mas  esse  meio  de  transporte,  que  pouco 
differe  das  carroças  ordinárias,  além  de  ser  oneroso  á Estrada,  é demorado  e,  pelas 
baldeações  a que  os  sujeita,  dá  lug^ar  a quebras  do  carvão  e do  coke  e a avarias 
das  machinas  e mais  material  que  vem  para  a Estrada. 

São  taes  os  inconvenientes  que  resultam  deste  estado  de  cousas  que,  no  tempo 
da  administração  do  fínado  Commendador  Ferreira  Lag^e  e por  sua  ordem,  proce- 
deu-se ao  estudo  de  um  ramal  desta  estrada  para  a ilha  das  Moças,  onde  seriam  con- 
struídos vastos  depositos  para  o seu  material  e uma  ponte  para  atracação  dos  barcos  que 
0 transportassem  do  estrang^eiro  : esta  idéa,  cuja  vantag^em  e economicos  resultados  são 
incontestáveis,  não  passou,  entretanto,  de  projecto,  por  motivos  que  não  vêm  a pro- 
posito  mencionar  aqui. 

E’,  pois,  intuitivo,  que  em  relação  á própria  Estrada,  o melhor  local  será  aquel- 
le  que  lhe  permitta  receber  directamente  seu  material,  o que  só  se  conseguirá 
com  a acquisição  de  um  ponto  do  litoral  e construcção  ahi  de  uma  Estação  marí- 
tima. 

Quanto  aos  interesses  do  commercio  e da  lavoura  : 

Em  relação  a estes,  a Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  tem  por  fím  o recebi- 
mento, trajisporte  e entrega  aos  respectivos  consignatários  dos  generos  de  importa- 
ção e exportação ; d’onde  se  conclue  que,  attendendo  a esses  interesses,  o melhor 
local  para  a Estação  terminal  será  aquelle  que  menos  onerar  taes  generos  com  as 
despezas  de  baldeações  e transportes  intermedies ; o sal,  por  exemplo,  soífre  actual- 
mente  a sua  primera  baldeação  do  barco  que  o trouxe  para  o saveiro,  do  saveiro 
para  a carroça  que  o leva  ao  armazém  do  ensacador,  deste  armazém  para  a carroça 
que  0 transporta  á Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  da  carroça  aos  armazéns  da 
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Kütrada,  e aflual  deatea  jMira  o wn^ão  que  o coudtiz  b ueu  do8tino;  vindo,  hAdaI, 
o coUMiiinidor  a rorebiT  Mte  irenero  de  maxima  neceiwidade  com  uui  valor  mais 
que  duplicado  do  seu  custo  primitivo,  como  conse<iueucia  de  todas  essas  Imldea- 
çdes  e transporU‘s  intermédios  que  soflTlreu.  Com  o café,  algodto,  affuardeute,  tou- 
cinho, cerraes  e outros  yvneroa,  que  vôm  ao  mercailo,  dÀ-sc  a mt^smn  cousa : além 
de  prejudicado  ct»m  o ilepreeiamento  de  ali^uns  deasi>s  prxKluctos,  em  cousequeucia 
de  multiplicadas  baldeaçOes,  é ainda  onerado  o produetor  com  as  respectivas  dosiiezas, 
cqjo  unico  resultailo  é dar  vida  à multidão  de  carroças,  que  formigam  uas  ruas 
desta  cidade,  com  grave  prejuizo  e risco  para  a sua  circulaçfto. 

Parece,  pois,  que  se  a Kstrada  de  Ferro  I).  Pedro  II  estabelecer  uma  Kstaçto 
maritima  com  |x>atcs  apropriadas  imra  o serviço  dc  descarga  do  seu  material  o de 
recebimento  e entrega  das  mercadorias  particulares,  e se  além  disso  pruixirciouar 
aos  consignatários  e ensacadures  os  armazéns  lu^essarios  |sira  seu  uso,  lerá  pres- 
tado relevantiasimo  auxilio  á lavoura  e ao  commorcio. 

Considerando  ainda  o sal,  |ior  exemplo,  vè-se  que,  em  vez  da  dispendiosa  des- 
carga e das  baldfMiçOcs  a que  está  hoje  sujeito,  passará  simplesmente  do  l>arro  para 
wagonctes  pruprios  da  Bsiraila,  que  o lovarto  aos  armazéns  dos  ensacadores,  dentro 
do  recinto  da  própria  RstaçAo,  onde  o irio  rec4*ber  os  wagAes  que  devem  loval-o 
ao  consumidor,  por  preço  consideravelmente  menor  que  actuaimente ; com  os  outros 
goneros  do  importaçAo  ou  exportaçAo  o mesmo  acontecerá,  salvas  algumas  exceiv- 
çOes. 

B a enorme  economia,  que  d'ahi  provirá  para  a lavoura,  reverterá,  em  ul- 
tima analjrse.  em  riqueza  e prosperidade  do  Império. 

Bm  conelusAo.  os  interesses  do  commercio  e da  lavoura  o as  conveniências  da 
própria  Bstrada  exigem  que  a EstaçAo  inicial  de  mercadorias  fique  situada  á beira 
mar,  ligando  directamente  esta  grande  via  terrestre  aos  meios  de  transporte  ma- 
ritimo,  que  partem  do  porto  do  Uio  de  Janeiro. 

R a RstaçAo  maritima  assim  construida,  ao  mesmo  tempo  que  virá  estabele- 
cer em  melhores  condiçOes  e muito  mais  economicamente  o serviço  da  Kstrada  o 
attender  aos  interesses  a esta  ligados,  adquirirá  uma  nova  e imprirtaute  fonte  |Nira 
sua  receita,  representada  |«Io  aluguel  dos  armazéns  e serviços  de  embanjue  e des- 
embarque de  mercadorias. 


BSCOLHA  DO  LOCAL. 


NAo  |KMlia  haver  indecisAo  a este  res|)eito,  porquanto  só  ha  uma  |>arte  do 
litoral  de  que  podia  aproveitar-se  a Rstrada  de  Perro  D.  Pedro  II  para  collocaçAo  de 
sua  RstaçAo  maritima,  e é a enseada  da  (rambôa. 

Com  efieito,  a parte  do  litoral,  comprehendida  entre  os  Arsenaes  de  Guerra 
e de  Marinha,  uAo  póde,  por  sua  posiçAo  e edificios  públicos  ahi  construidos  e o 
grande  valor  dos  terrenos,  servir  para  o fim  de  que  tratamos. 

A quê  vae  do  Arsenal  de  Marinha  á Saude,  foi  concedida  á ('ompanhia  das 
I>ocas  1).  Pedro  II  e exigiria,  para  se  adquiril-a,  desapropriaçCes  provavelmente  dis- 
l>endiosissimaM. 

Rm  vista,  porém,  da  importância  do  melhoramento,  que  se  projecta  para  a 
Rstrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  esta  circumstancía  iiAo  nos  teria  embaraçado  de  pro- 
ceder a estudo  com|iarativo  das  vantagens  e inconvenientes  da  a4lo|>çAo  desse  ponto* 
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Considerações  de  outra  ordem  dispensaram  esse  estudo  ; a Estaçao  maritima, 
que  se  projecta,  será  forçosamente  filial  á actual  Estação  Central  da  Estrada  ; nesta 
ultima  é que  se  deverá  fazer  a composição  dos  trens  mixtos  para  attender  ás  ne- 
cessidades dos  serviços  de  passag-eiros  e de  mercadorias,  e,  além  desta,  muitas 
outras  condições  de  serviço  exigem  a mais  prompta  e desimpedida  communicação 
entre  as  duas  Estações  : ora,  qualquer  ponto  que  se  escolha,  entre  o Arsenal  de 
Marinha  e a Saude,  seria  ligado  á Estação  Central,  atravessando  uma  das  partes  da 
cidade,  onde  é mais  densa  e activa  a população,  e,  como  consequência  disso,  teria- 
mos  a morosidade  de  communicação,  por  ser  necessário  dar  aos  trens  marcha 
extremamente  vagarosa,  sem  todavia,  se  evitarem  totalmente  os  desastres  e acci- 
dentes,  pelo  g’rande  numero  de  passagens  de  uivei  forçadas  e a considerável  con- 
currencia  e circulação  de  vehiculos  e viandantes  por  ellas. 

Entre  aquelles  limites,  o ponto  que  melhor  se  prestaria  é a Prainha,  e para 
este  já  foram  apresentados,  em  priucipios  de  1872,  os  estudos  e planos  de  uma  Es- 
tação maritima,  ou  antes,  de  entreposto  de  café,  acompanhados  de  uma-  petição  as- 
signada  por  engenheiros,  capitalistas  e commerciantes. 

Este  requerimento  ficou  prejudicado  pelo  Decreto  que  extendeu  o privilegio  á 
Companhia  das  Docas  D,  Pedro  II  até  proximidades  do  Arsenal  de  Marinha. 

No  referido  projecto,  para  evitar  parte  dos  inconvenientes  de  uma  linha 
atravessando  de  nivel  a cidade,  e parte  de  avultadissima  desapropriação,  e para  sa- 
tisfazer também  a outras  condições  especiaes  da  empreza,  foi  planejada  a ligação 
com  a Estação  Central  por  cima  de  viaductos,  sendo  orçado  em  15.000  contos  o ca- 
pital da  Companhia. 

Parece-me  que  basta  a enunciação  desta -verba  para  justificar,  de  um  lado,  a 
inconveniência  do  local,  que,  entretanto,  foi  julg^ado  o melhor  naquella  parte  do  li- 
toral, e,  de  outro  lado,  as  vantagens  econômicas  da  empreza  que  hoje  a Estrada 
de  Ferro  D.  Pedro  II  toma  a si,  como  lhe  compete,  porque  é seu  natural  e in- 
dispensável complemento. 

Eesta  a parte  do  litoral  entre  a enseada  da  Saude  e a Praia  Formosa. 

O morro  da  Saude  não  póde  convir,  porque,  além  de  não  se  prestar  facilmente 
á construcção  da  Estação  maritima,  a sua  ligação  com  a Estação  Central'  teria  quasi 
os  mesmos  inconvenientes  apontados  para  a Prainha,  por  ser  também  agglomerada 
a população  nas  suas  proximidades  e muito  edificada  aquella  parte  da  cidade. 

A enseada  da  Gambôa  é de  todos  os  pontos  do  litoral  o que  mais  convém 
para  as  construcções  da  Estação  maritima.  É abrigada,  tem  fundo  sufficiente,  que 
ainda  póde  ser  augmentado  por  meio  de  escavações  de  pouco  custo,  sendo  estas, 
todavia,  desnecessárias  para  as  pontes  que  serão  prolongadas.  Ha  alli  amplo  e apro- 
priado espaço  para  todos  os  armazéns,  depositos,  desvios,  linhas  auxiliares, 'etc.;  as 
desapropriações  da  área  indispensável  são  relativamente  de  pouco  valor ; e a ligação 
com  a Estação  Central  é a mais  curta,  mais  commoda,  menos  dispendiosa  e menos 
sujeita  aos^lembaraços  de  passagens  de  nivel. 

Dos  diíferentes  traçados  e variantes  que  foram  estudados  pelos  engenheiros 
auxiliares  James  W.  Wells  e Carlos  Jordão  para  unir  á Gambôa  a Estação  Central 
só  dous  merecem  menção,  e são.  os  seguintes: 


TRÀÇilDO  PBLA  PRAU  POBMOMA 


I)e  todort  (M  traçado*  é e»ta  o qua  póda  iw  mai*  promptameoto  <*xecuiado ; maa 
aó  trm  oaaa  vauta^eiu. 

Katudado  para  via  Min|{^p|a  proviaoria,  a apreciação  do  aeu  ciiato  provável 
oiiMtrou  lug'!!  que  nio  aeria  maia  barato  que  o do  projecto  pelo  tuunel  da  Pro- 
videncia, por  cauaa  do  g^raude  numero  de  predioa,  que  teria  de  cortar,  meamo  fa- 
xendo-ae  uao  de  curvaa,  cqjoa  raioa  deáceríam  atd  I*i0  metrua. 

Por  outro  lado,  aeria  de  dilBcii  conaervaçAo  e eiígiria  inceaiiaiite  vigilância 
para  evitarem-ae  deaaatrea,  meamo  com  march^  muito  lenta  doa  trena. 

V. 

TRAÇADO  PRU>  Tt‘KXRL  DA  PIOMDRNCIA 

Foi  cMtudado  para  ria  dupla;  parte  a 36  metrua,  alem  do  viailurto  da  rua 
do  General  Caldwell,  com  uma  curva  á direita  de  139*, 87  de  raio;  cruxa  a rua  do 
Pnncipe  e o |ieqoeno  depoaito  de  material  da  Ratrada  atã  o talude  do  morro  da 
Providencia,  que  é atraveaaado  por  meio  de  um  tunnel  de  H8  metro*  de  comprimento 
em  linha  recta. 

Segue  depoia  cortando  parte  do*  predioa  n*.  89,  77  e 73  da  rua  da  Providencia 
e continüa  em  curva  a direita  de  I99*,9b  de  raio,  utè  chegar  á bocca  do  tunnel 
n.  2 em  uma  |>edreira  que  fax  frente  para  a rua  do  morro  da  Providencia. 

Kate  tunnel  terá  ÍM7*,00  de  comprimento  em  linlm  rrcta,  e aerá  provavelmente 
aberto  todo  em  rocha. 

^ A*  aahkla  do  tunnel  a linha  penetra  noa  terreno*  do  Dr.  Mcoláa  Moreira  em 
curva  d«  170*,(W  de  raio,  e depoia  «cgue  em  Unha  recta,  na  direcçAo  da  ponte  do 
Trapiche  da  GambAa,  atraveaaando  neaae  percurao  oa  predioa  na.  IH,  16,  14,  12,  10, 
8 e 2 A da  rua  do  Üaráo  da  GambOa  e na.  149,  Ibl  e*^  lb3  da  rua  da  UambOa. 


COMrARAÇJlO  DO*  DOl**  TRAÇADO*. 


Trafáo  p*l*  r«ala  Fonao**. 

RxtenaAo  da  linha  em  recta...... 

» • ■ • curva 

Total 2088* 

Percorre  toda  a praia  Fonno«a  e a 
do  8accu  do  Alferra,  cortando  aa  niaa 
perpendicularca  á*  meama*  com  picjnixo 
e riaco  para  a circulaçAo  publica  * »er- 
viço  da  Rstrada. 

R*  aatentada  a linha  em  terreno*  ala- 
gado* pelo  mar  em  muito*  lugare*,  aem 
coiuiatencia  alguma,  exigindo,  portanto, 
diapendioaa  cunaervaçlo. 

Para  via  singela  exige,  no  roinimo, 
desapropriações  no  valor  de  I9H:000|000 
atá  o recinto  da  BstaçAo. 


740* 
356- 

Total 1096- 

Sò  tem  duaa  itaasaagena  de  nivel,  uma 
na  rua  do  Príncipe,  entre  a da  America 
e a do  General  ('aldwall,  onde  ha  muito 
|iooco  transito,  e a outra  na  rua  da  Gam- 
bda,  onde  o tranaito  doa  trens  será  pe^ 
qneno. 

Assentada  em  terreno  inteiramente  firme. 


Para  via  dupla  as  desapropriaçOes  seráo 
de  149:4801000  até  o mesmo  ponto. 


Tr*ra4o  Ralo  taansl  4a  iVoridaocla. 

9&3*  Extensão  da  linha  em  recta • 

1135-  » » » » curva.... 


Devido  ao  pequeno  raio  das  curvas, 
nem  todas  as  machinas  da  estrada  pode- 
riam circular  no  ramal,  e dar-se-hiam  com 
facilidade  descarrilhamentos. 

Para  communicaçao  da  Estaçao  Cen- 
tral com  a maidtima  até  à ponte,  teria  o 
trem  de  percorrer  uma  extensão  de  4088 
metros. 


Traçado  nas  condiçOes  da  linha  em 
geral. 


Na  mesma  hypothese  a extensão  é de 
1376  metros  sómente. 


Para  a communicaçao  das  duas  Esta-  Communicaçao  independente,  ficando 
ções  ou  ficaria  interrompida  a linha  prin-  livres  as  duas  linhas  principaes. 
cipal  n.  2,  ou  ter-se-hia  de  assentar  uma 
terceira  linha  até  á ponte  do  Matadouro 
e chaves  na  linha.  n.  2. 


Communicaçao  demorada,  longa,  pouco  Communicaçao  rapida  e inteiramente 
segura,  exigindo  grande  vigilância.  segura  com  vigilância  usual. 

Desta  comparaçao  resulta  que  o traçado  que  deve  ser  adoptado,  para  o ramal 
destinado  a pôr  em  communicaçao  a Estaçao  Central  com  a maritima,  é o do 
tunnel  da  Providencia. 

ORÇAMENTO, 

0 custo  provável  da  .construcçao  desse  ramal,  e dos  cáes,  pontes,  armazéns  e 
desapropriações  necessárias  é de  2.400:00011000,  como  mostra  o orçamento  annexo 
a este  relatorio. 

A Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  tem  despendido  com  a descarga  e transporte, 
até  seus  depositos,  de  materiaes  recebidos  da  Europa  e Estados  Unidos  as  seguintes 
quantias,  nos  tres  últimos  exercicios : 

Exercicio  de  1873  a 1874 103:841jS!256 

» » 1874  » 1875  84:912l?091 

» ))  1875  » 1876 141:937)Sf606 

Sendo  o consumo  desses  materiaes  proporcional  ao  trafego  da  Estrada,  á 

extensão  da  linha  e ao  impulso  das  obras  do  prolongamento,  deve-se  tomar  a 
ultima  verba  como  a minima  despeza  annual  desse  serviço  nos  exercicios  futuros. 

Eepresentando  essa  quantia  o juro  de  cerca  de  6 "/o  de  um  capital  de  2,400: OOOjJOOO, 
nenhum  onus  provirá  ao  Estado  da  construcção  da  Estação  maritima. 

Mas  0 projecto  trará  também,  como  já  ficou  demonstrado,  considerável  econo- 
mia e vantagens  no  transporte  e carregamento  dos  generos  em  beneficio  do  produ- 
ctor  e do  commercio,  creando  ainda  para  a Estrada  uma  fonte  de  renda,  que  amor- 
tisará  em  pouco  tempo  o capital  que  tiver  empregado  na  construcção  da  Estação 
maritima. 

A idéa  lembrada  pela  passada  administração  de  desapropriar  os  prédios  e 
terrenos  comprehendidos  entre  a rua  do  General  Pedra  e o leito  da  Estrada,  desde 
a rua  de  Santa  Rosa  até  S.  Diogo,  para  ahi  edificar  novos  armazéns,  só  traria  como 
consequência  um  augmento  de  área  ; mas  a sua  realisação  nenhum  beneficio  pro- 
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porciunaría  ao  commercio,  á lavoura  e á renda  da  Rstnwla,  além  do  que  poderia 
reeuliar  deaio  aug^tnenlo  de  área,  e exígriria  o diapendio  de  cerca  de  3.000  cuntoa 
aó  com  a desapropriação. 


BKDl'C'ÇXO  DO  OaÇAMKNTO. 


A mencionada  quantia  de  2.400:0001000  repreaenU  o cualo  total  da  Eatação 
maritima  e de  todaa  aa  obraa  connexaa. 

PiSde-ae,  entretanto,  reduiir  a deapexa  |»or  ora  a Ra.  1 .000;000|000,  construin- 
di>-ae  aómente  o ramal  propriamente  dito,  que  é de  todo  o ponto  indiijjwnaavel  i>ara 
lilfar  o trapiche  e terrenoa  jà  adquiridoa  com  a Rataçfto  Central,  e desaproprian- 
do-ae  maia  al^una  terrenoa  e predioa  afim  de  ae  obter  deade  já  área  auíBciente 
para  depoaito  doa  materiaea  da  Batrada. 

8Ó  com  o diapeodio  daquella  aomma,  na  qual  ealá  comprehendida  a importância 
do  trapiche  e doa  predioa  fronteiroa  ao  meamo,  hoje  pcrtencentea  á Batrada,  far-«e-ha 
deade  logo  a economia  do  que  a«  eatá  gaatendo  annual  mente  com  a deacarga  e 
tranaporte  de  materiaea. 

A conatrucçâo  doa  grmndea  armaxena  para  depoaito  de  merradoriaa,  doa  caea,  e ^ 
daa  pontea  de  madeira,  o algumaa  deaapropriaçOea,  incluidaa  no  projecto  completo, 
ficarto  adiadaa. 

Vlo  annetoa : 

Vma  píaaia,  na  qual  eatto  indicadoa  oa  terrenoa  daatiuadoa  á BaUçto  mnritima 

com  tinta  côr  de  roaa,  * 

Batea  terrenoa  ato  cortadoa  pela  rua  da  Oambfia. 

O lado  do  mar  é deatinado  ao  aerviço  do  embarque  e deacarga  daa  mercado- 
riaa  e materiaea  da  «irada  por  meio  do  cáea  o daa  3 pontea  projectadaa,  e para 
depoaitoa  deawca  materiaea  e armaiena  de  enaacadorea  de  aal,  commiaaarioa  do  tou- 
cinhoa,  queijos  o maia  generoa  de  facil  deterioração. 

A área  do  outro  lado  da  meama  rua  é d«tinada  aoa  telheiros  e grandes  ar- 
maxena para  o aenriço  daa  mercadorias  de  exportação  e importaçfto. 

PUtaa  da  Êtrfio  do  ma.—  O caca  projectado  prrraitte  a atracação  de  pequenos 
barcos,  e sua  conatrucçâo  é neceaaaria  imra  amparar  as  terras  no  l«xal  que  está 
hoje  coberto  pelo  mar  o será  aterrado. 

A secção  do  caea  «tá  calculada  de  modo  a resUtir,  quer  á pressão  das  terras, 
quer  ao  embale  das  marés. 

O seu  gyaiema  acha-se  sufllcientcmente  indicailo  no  desenho  que  acompanha 
a planta  geral.  Para  a sua  construcção  será  aproveitada  a pedra  que  fornecerá  em 

larga  escala  a perfuração  dos  dous  tunneis. 

Projetio  para  om  pomUt  de  madeira.  — Estã*>  projectada»  tr«  pontes  de  madeira 
do  mesmo  systema,  sendo  a maior  de  200  metros  de  extensão  no  prolongamento  da 
ponte  actual'  «lo  trapiche  da  «ambôa,  em  direcção  á ilha  de  Santa  ^rbara.  Bste 
comprimento  será  sufflciente  para  permittir  nella  a atracação  de  navios  de  calado 
ordinário.  É dwtinada  á carga  e descarga  das  mercadorias  em  geral. 

K segumla  ponte,  com  100  metros  de  extensão,  é destinada  especialmente  ao 

serviço  de  {lequenas  embnrcaç0*‘s. 

A terceira  podte,  de  95  metros  de  comprimento,  servirá  para  a «lescarga  do 
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material  e combustível  da  Estrada,  sendo  estes  depositados  na  área  contigma  á 
ponte. 

Planta  mostrando  uma  secção  do  tannel,  que  se  póde  sux)pôr  a secçüo  normal, 
pois  provavelmente  todo  elle  será  aberto  em  rocha. 

Perfil  longitudinal  da  linha,  pelo  qual  se  vê  que  o 1."  tuiinel  deve  ser  em 
rampa  de  0“,0074  e o 2."  em  contra  rampa  de  0"’,010. 

Deus  gniarde  a V.  Ex. 

Illm.  e Exm.  Sr.  Conselheiro  Dr.  Thomaz  José  Coelho  de  Almeida,  Digmissimo 
Ministro  e Secretario  de  Estado  dos  Neg'ocios  da  Ag-ricultura,  Commercio  e Obras 
Publicas.  ' 


O Directov, 


' taiicLioe 


UÀiOà, 


Orçamento  da  despeza  provável  a fazer-se 

com  a 

constriicção 

da  estação 

marítima  e seu 

ramal. 

- 

N.  de 

Especificações.  Quantidades. 

Preço  de 

Importâncias. 

ordem . 

unidade. 

1 

Movimento  de  terras 

48.589“» 

$850 

41;300$650 

2 

Escavações  em  terra  e pedra 

6.831“» 

2$000 

13;662$000 

3 

« » pedra 

34.963“» 

4$200 

146:844$600 

4 

Tunnel  em  rocha 

335“ 

900$000 

301:500$000 

5 

Assentamento  da  via  permanente 

1.096“ 

20$000 

21:920$000 

6 

Construccao  de  4 g-randes  armazéns 

14.000“» 

30$000 

420:000$000 

7 

Caes  a construir  na  enseada  da  Gamboa . 

250“ 

600$000 

150;000$000 

8 

3 pontes  de  madeira 

395“. 

800$000 

316:000$000 

9 

Desapropriações  e eventuaes 

988:772$750 

Total 2.400:000^000 


Rio  de  Janeiro,  30  de  Janeiro  de  1877.  — Os  eng-enbeiros,  Carlos  Augusto  de 
Miranda  Jordão. — James  TF.  Wells. 


l)io  (Ir  «luv.rü,  Mn  31  dt  ÜaMBbru  4*  ItfTC. 
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Pedro  II.  — Demonstração  da  conta  de  Lucros  e Perdas  em 
81  de  Dezembro  de  1876. 
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A 7.  E.  de  F.  D.  Pedro  11. — Balanço  da  receita  e despeza  do  trafego  no  anno  de  1876. 


(*)  5,74  % do  capital  empregado  na  linha  em  trafego. 

4,99  % do  capital  empregado  na  linha  em  construcção. 

Rio  de  Janeiro,  em  31  de  Dezembro  de  1876.  Jacintlio  Augusto  de  Macedo  Paes  Leme,  guarda  livros. 


Pedro  II.— Synopse  da  Receita  e Despeza  effectiva  (no  Rio  de  Janeiro) 

no  anno  de  1876. 
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E.  íle  F.  D.  Pedro  II.—  Capital  empregado  em  U de 
Dezembro  de  1876. 


NA  LINHA  EM  TRAFEGO  E MATERIAL  EM  SER  : 


Custo  da  Estrada : 

1. *  Seccao 7. 396:824íS!355 

2. “  ))^  L3.305:623$784 

3. »  ))  9.629:925^19 

4. “  » (até  Cachoeira) 9. 163:526^636 

Linha  central  (até  Juiz  de  Fora)  11. 583:897^(850 


Eamal  de  Macacos 

Éstaçao  maritima  da  Gambôa 265:914$520 

Estações 3.679:508íÍÍ564 


Offlcinas  de  S.  Diog'o 

» do  Engenho  de  Dentro 

Casa  das  machinas  na-  Barra 

Deposito  central 

Depositos  do  trafego 

Material  (para  via  permanente) 

CarvEo  

Coke 

Trem  rodante 

Machinas  de  imprimir,  utensilios  e apparelhos  das 

Estações  

Mohilia 

Proprios  diversos 


OBRAS  NOVAS  DO  PROLONGAMENTO  E RAMAES  : 


Linha  central  (além  de  Juiz  de  Fóra) 8.843:609)?995 

4.^  Secção  (além  da  EstaçEo  provisória  da  Cachoeira)  546:282)5(715 

Estaçao  da  Cachoeira  (definitiva) 154:571)5(861 

Instrumentos  de  engenharia 68:684)?082 

Eamal  de  Santa  Cruz 21:447^(293 

Animaes 15:688)5(950 


Eio  de  Janeiro,  em  28  de  Fevereiro  de  1877. 


51.079:798$044 

61:460^157 

3.945:423^084 

796:191^(977 

1.045:886^603 

50:372)5(397 

198:738^111 

385:623)?523 

624:439^218 

296:369^592 

126:225j?643 

5.850:035)5(903 

21:477)^574 

77:041^790 

60:751í(000 


64. 619:834)^616 


9.650:284)5(896 


74.270:119)^512 


Jacintho  Augusto  de  Macedo  Paes  Leme,  guarda  livros. 


« 


A 10.  E.  de  F.  D.  Pedro  lí.  — Quadro  demonstrando  desde  29  de  Março  de  1858  em  que  se  inaugurou  a Estrada 
até  *31  de  Dezembro  de  1876,  a renda  bruta,  liquida  e custeio  e a relação  entre  este  e a renda  bruta, 

e a extensão  de  linha  entregue  ao  trafego. 


•n 


Sscretavia  da  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  em  28  de  Fevereiro  de  1877.  0 secretario,  Manuel  Fernandes  Figueira. 


A 11.  E.  de  F.  D.  Pedro  II.—  Quadro  demonstrando  desde  29  de  Março  de  1858,  em 
que  se  inaugurou  a Estrada,  até  81  de  Dezembro  de  1876,  as  datas  em  que  se 
abriram  as  diversas  Estações,  a extensão  de  linha  entregue  ao  trafego, 

0 custo  por  secção  e por  kilometro,  não  incluindo  a 
importância  das  Estações. 


ANNOS. 

IMUGURAÇÕES. 

EXTENSÃO 

DE  LINHA  EM 
KILOMETROS. 

1858  Março  . . 29 

l.a  SECÇÃO. 

COR.TE  A.  BEXjEIva:. 

Corte  a Queimados 

Kilom. 

48,207 

Kilom. 

48,207 

1858  Novembro  8 

Queimados  a Belem 

13,465 

01,672 

1861  Agosto.  . 1 

RAMAL  DE  MACACOS.  (*) 

Bifurcação  a Macacos 

4,719 

66,391 

1861  Agosto  . . 1 

2.a  SECÇÃO. 

BELEM  A.  BA.B.B_A.. 

Belem  r.  Bifurcação ; . 

3,401 

20,317 

09,792 

1863  Julho.  . . 12 

Bifurcação  a Rodeio 

90,109 

1864  Agosto . . 7 

Estações  dos  Mendes,  SanfAnna  e Barra 

22,710 

112,819 

1865  Abril  ...  13 

3. a SECÇÃO. 

BA.E.B.A.  A E3SrTB.E-B.XOS. 

Barra  a Ypiranga 

7,400 

120,219 

1865  Junho  . . 18 

Ypiranga  à Vassouras 

13,000 

133,219 

1865  Dezembro  17 

Vassou7’as  a Desengano 

3,525 

136,744 

1866  Novembro  29 

Desengano  a Cominercio 

14,675 

151,419 

175,019 

1867  Maio  ...  5 

Commêrcio  a Ubá 

23,600 

1867  Agosto.  . 11 

Ubá  a Parahvba 

17,342 

192,.361 

1867  Outubro . 13 

Parahyba  a Èntre-Rios 

10,043 

202,404 

1876  Outubro  . 1 

1874  Setembro  20 

Estação  do  Casal  (entre  Commêrcio  e Ubá) 

LINHA  CENTRAL. 

E3SrTB.E-B.IOS  A B.10  BTOVO. 

Entre-Rios  a Serraria 

14,400 

216,804 

1874  Setembro  20 

Serraria  a Parabybuna 

Parahybuna  a Espirito-Santo 

13,660 

230,464 

1875  Outubro  . 31 

12,407 

242,871 

1875  Outubro  . 31 

Espirito-Santo  a Mathias  Barbosa  . . . 

14,458 

257,329 

1875  Dezembro  30 

Mátbias  Barbosa  a Cedofeita  . 

3,600 

260,929 

1875  Dezembro  30 

Cedofeita  e Retiro 

9,925 

270,854 

1875  Dezembro  30 

Retiro  a Juiz  de  Fóra  (provisória)  .... 

9,795 

280,649 

1876  Novembro  20 

Juiz  de  Fóra  a Rio  Novo . . 

1,502. 

282,151 

1871  Janeiro,  . 20 

RAMAL  DE  S.  PAULO. 

(4.a  SECÇÃO). 

BA.B.B.A.  A C.A.GIIOEIB.A.. 

Barra  a Vargem  Alegre 

13,685 

295,836' 

1871  Março  . . 25 

Vargem  Alegre  a Pinheiros 

8,293 

304,129 

1871  Setembro  16 

Pinheiros  a Barra  Mansa 

23,822 

327,951 

1872  Agosto . . 10 

Barra  Mansa  a Divisa 

18,888 

346,839 

1873  Fevereiro.  8 

Divisa  a Rezende 

17,918 

364,757 

1873  Março.  . . 23 

Rezende  a Campo  Bello 

Campo  Bello  a Boa  Vista 

12,991 

377,748 

1873  Junho  . . 30 

12,794 

390,.542 

1873  Setembro  24 

1874  Janeiro . . 2 

1874  Julho ...  18 

Estação  do  Pombal  (entre  Barra  Mansa  e 
Divisa). 

Parada  de  Itatiaia  (entre  Campo  Bello  e 
Boa  Vista). 

Boa  Vista  a Queluz 

11,540 

402,082 

1874  Outubro  . 12 

Queluz  a Lavrinhas 

16,890 

418,882 

1875  Julho ...  20 

Lavrinhas  a Cachoeira  (provisória).  . . . 

20,597 

439,479 

1869  Junho  . . 27 

RAMAL  DO  PORTO  NOVO. 

(Na  3. a Secção). 

E3SrTB.E-B.IOS  A BOB.TO 
3srovo. 

Entre-Rios  a Chiador  . 

19,162 

458,641 

1871  Janeiro.  . 20 

Chiador  a Sapucaia 

17,360 

476,001 

1871  Agosto  . . 2 

Sapucaia  a Porto  Novo 

27,500 

503,501 

1875  Dezembro  2 

Estaçao  de  Anta  (entre  Chiador  e Sapucaia) 

CUSTO  EM  DEZEMBRO  DE  1870, 


Por  Secção. 


l.a  SECÇÃO. 


CORTE  A BELEM. 

Kilometros  — 61,672 
7.396:824^355 

RAMAL  DE  MACACOS. 
Kilometros  — 4,719 

61:460^157 

2. a  SECÇÃO. 

BELEM  A BARRA. 

Kilometros  — 46,428 
13.305:6238784 

3. a  SECÇÃO. 

BARRA  A ENTRE-BIOS. 


Kilometros  — 89,583 
4.453:6078224 


LINHA  CENTRAL. 

ENTKE-RIOS  A JUIZ  DE  FÓRA. 


Kilometros  — 78,245 
11.583:8978850 


RAMAL  DE  S.  PAULO. 
|4.a  SECÇÃO). 

BARRA  A CACHOEIRA. 


Kilometros  — 157,328 
9.163:5168636 


RAMAL  DO  PORTO  NOVO. 

(Na  3.a  Secção). 

ENTRE-EIOS  A PORTO  NOVO. 

Kilometros  — 64,022 
5.176:3188195 


Por  Kilom. 


118:300843  3 

13:0268098 

286:5868193 


49:7138760 


143:2588101 


58:2448664 


80:8528178 


{*)  Este  ramal  foi  construido  por  uma  empreza,  em  virtude  do  contracto  celebrado  em  17  de  Setembro  de  1860, 
contribuindo  a Estrada  com  a quantia  de  61:4608157,  importância  do  terreno,  trilbos  e estação. 

Por  Decreto  n.  3512  de  6 de  Setembro  de  1865,  passou  o ramal  para  o dominio  da  Estrada,  por  cessão  que 
fizeram  seus  proprietários. 

Secretaria  da  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  em  28  de  Fevereiro  de  1877. 

O secretario,  Manuel  Fernandes  Figueira. 
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3:0745500 

05.0355787 

71.li50.«7J 

110.286.760 

3.526.  V•'W4i>1 

TílSOOü 

13:11C51«U 

.'JlIlOO 

X658dQ 

8105680 

4.Si«l:906533S 

í ToUldoamo 

trri.iu 

lil.-Ml 

'1.115.-.C3 

l.rf-l.SíO 

l.í!l.>dlM78JVI 

174;-J7i»41'i 

37. 0-:^ 

72:1005330 

6:0235100 

l<il.350.a00 

Il3.'lü5;303 

au.ax.üin 

S.Osl  7 -líH" 

1;481S(»0 

3110759 10 

33  41CS3CO 

l.UlâSÚM 

l:317S(H) 

l.gSrj.-SXiíiM 

Se<(iM  do  Tr*Xi;p'>.  «m  M de  Fevorcirv  Je  1877. 


O oOlfiíl,  A&tooio  Popotr»  d«  Booba. 


I 


B 3.  E.  de  F.  í.  Pedro  II. — Demonstração  da  carga  e imiiortaucia  dos  fretes  com  ipie  concorreu 
a Companliia  l'nião  e Industria  no  anuo  de  I87(i. 


EXPORTAÇÃO. 

1 M PORTAÇÃO. 

TOTAL  AMBAS  A$ 
DIRLCÇOES 

PROCEDÊNCIA. 

ÜIVÍRSOS. 

TOTiL. 

KlloaTa&uuu 

FRBTE. 

DESTINO 

OITSRSOS. 

Klbipranuoai 

fretb. 

mo- 

GRiHUiS. 

FRETB. 

Kntro  Rie». 

R«).>nl0  Saiiu» 

Mktliiu  UarboMt 

l’pdofoila 

Reuro 

Jm»  dv  Fora 

Kio  Xovo 

Santa  Fi 

Ohiudor 

OuroFiiV.  '.y.  r. 

Ceneei^Ao 

1.31 3.5^; 

diMblíh 

9ivj.i3:i 

3l7.5'/7 

"attiicCò 

3.1OT.3U3 

i.õGJ.-jau 

3.G>|0 
13  0» 

з. m 

(as.íR) 

loa.sril 

13 

40.SG 

и. tsiJ 
3Í.M3 

D09 

13) 

1.317.089 

2.a'C.751 

d.Uiri.UU 

•335.218 

4.710.481 

fi.43i.ai/7 

>A3.jm 

1.&I3.413 

U:M2St<S 

>77:Cr.^S<«l5 

l«3.crj5»>l 

I4:C!5VfÜlO 

'J.1S)S383 

10:03SSlt$t 

•5lr-..(».Vfíai 

•3I:‘I03Í1»10 

7.8oasisa 

00:3D5tij') 

13:8l<>5(lll0 

U3:40UC33 

3õ.-2SãsÍ3Ó 

0ü.8Vlff£3ü 

Enlrv  Rio* 

Parahybunn 

Eepiniu  Saiiix 

Mfltbiae  Barbosa 

Cedofolta 

juix dBFôrãy  "yyyyyy. 

Blo  Nov.- 

Snuta  Fó 

Cliindor 

Sapucaia 

Our«  Fino 

tToiiceitão 

Porto  Noto 

210.7» 
tno.ou 
1.113  Vi8 
15.1.0.1 
Jl.fiití 
lO.sTO 
9.  'M 
Ü.SÜT.HO 

üi.V) 

411. <23 
3J.-41 
473.  21 

4:454jl»> 

lUMTSrnO 

27:7125490 

Mir.us 

I.OIISKIO 
2JU9W 
7351 i9 
33):03353S1 

aiiõiH 

ll:B375»X) 

12:8ÍI5âO 

157S.V.>3 

SrOrtim) 

2t!917(ó3d 

i.:.a7.7a» 

а. lW.KB 

б. 414.931 
^.211 

317.So 

n.'W7.t5lO 

3»!üíÍ5 

3.110.079 

2.913.'^ 

S.irlS 

rvtó.KO 

2.339.-319 

49  0105933 
iw.7.i(y;itis 

15  ll-.i59>'.t 
10-'38I5W 
•3'J1S9W 
10:-ia«ltó 
4ll:(KdU..30 
2Miuaí’.«<t 
7;SHtf;80 
U8:9075l5‘3 
li:K)  15791 
10i}!-£SISir.-3 
I57s:r>) 
a):ai)i5;i>o 
68:7805750 



21.109,S>1 

«.tl.blS 

•S.».C.4« 

878:1835300 

ToUil 

a8t;47d5eiX-< 

82. 183.085 

1.207:0015111 

DEMONSTRAÇÃO  MENSAL. 

MEZES 

P<«0 

es  kilo^ruisu. 

Frete. 

Quela  de  26 
petleutele  a Ooapiídiii 
üaiêo  e Isduilris, 

Quot*  de',SS.: 

>^115  {luses  pan 
da  Sttrsdt. 

IsporUno:* 

diieOBlo  de  25  K. 

Tom 

d*  Nfida  d*  Etiredi. 

Jaaairo 

Ferereiro 

AFrTiyyyyyy.yyyyiy 

Atjosio. !..!!.  y ..  y ..  I 

Seiambro . ...  

Oetubro . 

Nevembro 

Derembro 

a.lM.rt» 

a.iití.sw 

i!:«a9.’ro 

i.ots.o;* 

l.OTS.fíM 

3.S50.4S7 

3.1.-a.877 

8 4.18.  UI 
4.A'4i.4'!II 
8.IÜ7  •<■11 
2.081. 1GI 

07:til5S090 

{híTMiSíl 

75:8(4f7tO 

07:8108672 
53:31*5300 
UlrblGr.M 
117:(»aíW 
129:2705170 
ITJ  73ÕÍ900 
137;31'i|OM) 
77:»35'jy2 

21-  IU(35770 
2l:a’.M53»:i 
lH;r04Jt75 
18;Kk5I3:. 
10:&>U)'4t» 
13:;a)J3tU 
81-5!Ülf3Jj 
ílllSílSO 
»i''io:s:>30 

4.1  toistn 

3l.:tt7J.'>10 
17  5^797 

‘■"“í' 

73:2115810 

7J:7saS090 

Ml:n&hJ.'>35 

41:DO7drtO0 

»l:85’400l 

tU;l.t«5lGÚ 

BB 

lU3:9!â5ó30 

58:4125990 

73:2115310 

78:7t«5blO 

W:0iM5'Í-> 

4I:f>t»5300 

5n:8r<.150<»l 

ai-ft'«50'30 

93:lliajf783 

H>:2.fc>5G)il 

9G:SÜ35>H0 

1;»:-3.>IS42'J 

KrjilX^ 

00:5^195 

Tolal 

1.3)7  >1015114 

av.noijuuit 

1 dl8;ai5 

0<X<:74&5009 

007:0015114 

do  Troíego.  om  dc  pVvemru  <1<  1977. 


Soocilo 


ofGcial,  A&tonio  Pereira  <la  Rooba. 


( • 


' 

I 

i 


k 


I 


B 4.  E.  (le  F.  I).  Pedro  II.  — Moviiiieiifo  do  Iraleivo  diiriiiitc  o íHiiio  di'  lí(7(l 


IVi  I.*  terçào 

H 1 l>il  :( • » 

^ 1 l.lnlut  <)■>  Centn) 

2 < l).t  Kamal  il<-  Mecoroa  ..  .. 

< !>■  Kiuual  J<  .. 

^ i ^ luoiol  dc  ^ r«ulo 

> f 

Total 

Pim  \ i.‘  sEu,\o, 

PtHt  \ ^£(1  In 

\‘m  \ >.*  stu.  w. 

IMn\  1 UMU  PO  lj£\TIIO. 

PuuopniiL  p£  Mimos. 

\ 

nn  0 luMti.  DK 

Naairo  PreJaelo. 

piniPiMMii,  irts.  ms. 

TOTli.  (iHn\L. 

KsBero. 

Fredaeto. 

Ramer», 

I PreÍBtte. 

Numere. 

PredgcD. 

Naa*re 

Predact». 

Nbomo. 

PredscU. 

Nanara. 

Prodeele. 

Nunaro. 

ProdaelOi 

1 

lí 

^'oíl 
I>  ni.7 
l'-*.<fl 

Tn!'.*! 

1 T7'31-.S!i'm 

i l2-l,.VA>a«l 

1'  131 
IK  .Vil 
».JHI 

‘ .L’ 

jiij.í.. 

|aR'lí.«0 

itii-ii 

-1.1 

8i  irssím 

»>  Mifieiii 

1 111 

tl  leCdKU 
*■  MdCai 

8.711 

8 lut 
M7 

:■>  liiuim 

11;  lir>SS  ») 
17.Í1VM1.0 

11  a.íSttio 
K^Sld 

t 2.'<id(D> 

5.047 

MJ 

liV. 

líl 

7::íii1S.'«)<i 

'2.\tl.n 

'illjNII 

■3ie.t<n 

Llreti 

:PMír<w 

l'i.iiH 

IJ.iili’ 

&.4i'> 

WrItlIMVl 

1:  ittsiaii 
33  SWlUII 
UI:  l'.ltsil» 
rii.oii 
■ii  II32.M1 
11-58  idiiiii 

•íl.iin 

‘*72* 
i.ra'!? 
13-j  ‘21U 

liiMOSiaai 

y‘2;iíi»i 

5 .M2illi<l 
-2.tU:«al 
m-llílKtl 

l.Jll.7.jO 

.'■MW 

KiU  HVJ 

7\>7;(HWi)lf» 

l<r(i7/53)0 

IMrTHIjMin 

8:)ISI51II0 
ir>'d70«.'«)() 
:»l:l<8lf;u<)  1 

l.«0  et. 

7;i..'.:'.wnii 

Ó7.««'l 

to 

IM 

ai.Mli 

IVi-NIISTUU 

7.1IS1 

*J  lli^UKI 

iMuv^a» 

i'a.'3i3  313  avduívi 

1.851.1», 

l.i»i';i8:í:»w  1 

Oa  1*  sewfio 

1)4  • > 

2 1 no  a*  • 

» 1 I>a  l.inbo  dot  rolTO 

S ' !»•■  Ramal  d"  .... 

^ !>>  ICawa!  .l»  l^on.i-Noto.. . 

0 1 1X>  iUmoJ  d«  S.  Poaln 

; » ' 

1 ToUI 

EilofranaM. 

Prs4s(lo. 

Siie^nauBu 

Predatlo. 

K lorroamu 

Produtie. 

Eilefraaau 

Prejilcto. 

Dlefr  40044 

Predaeie. 

Stlftfriotrí' 

Pradecto. 

Kila^anaat 

Prodaela. 

Kil«gr*nn«i. 

Prodaolo.  | 

a.tefl  213 

l<H.l  il 
ll!.',.’.'l 
Tt.ti*-, 

as  117 

.ibIssí 

;; 

” -íav»! 

í.viij 

ís»!!’. 

iá  :ttí 

1 r.isioi) 
..'•dlDI 

1 

tmr.vl 

itItfTi» 

W.TSI 

Wl.tevt 

Il.rre. 

a.ô-y 

l;i.7.>2S3io 

ÜíiISíTO 

1 :Ui3-.*lii 
t ‘Migllll 

27.r.M 

l.l.Vi 

I.ijÍvIm 

.•a.7i . 

.\V4f. 

18.M». 

1 

8:H;aSlS-4> 

1 ;»'.S7íel 
|;itoMl.'yi 

1 '•ii.ipthi 

•iil  ‘Hfd 
:í?  ir,| 
U.«7l 

li53'Xí 

í3.r.iisuvi 

í>.7J'«a> 

lliifi»» 

7ia'<»i 

U:Wll»>V4) 

3.:m.'2S2 

3M.II18 

■IS  TWÍSM  ! 
»;777ífilO  . 
Il::(ll4l'2il  : 

XfiSVt) 

U-'KaW15i) 

‘27;70'5>«)ll 

3.r>to.»e 

2V>  H2 

1*  ;.s5on 

asi.  m 

IS.OkdíCll 

ai.an 

hvy.c.. 

2rj.j ' 

II  di7Saii> 

7ai.7ií3 

31:7l'l4:tkl 

5.415  439 

171  '2704410  1 

T>a  1 • OMfòo 

^ [ i>a  s]»  . 

S 1 t)k  l.inlia  de  (Vftlro 

< ' !)'>  Itamel  de  Morae.it  ...  . 

S ' Uo  Homol  de  1'oft»  Noto... 

2 1 Do  Ramal  dcS.  Haale 

ToUl 

Xasera. 

K.wn 

Preiaete. 

Ruaire. 

Preiatie. 

Neaire. 

ft  Icele. 

Predette, 

Nasero. 

Predocte. 

RgjBB.e 

Prodaele. 

Nanara. 

Preduaio. 

Nunaro. 

Prodoelo. 

8 niíjíal 

0 ri.í*l)' 

■i  idrdiiü 
lUt»|cl 

- 'es^íldi 

iDdlHl 

.'t.#.  ji 
IS.N. 

»-íNr<»i 

1 

31S 

■».« 

2il 

1 43.*d9Vl 

•'íveeii 

1 

1 UitiflU) 

2.V'. 

132 

32  tr.H) 

;i1n(;n'i 

INIJIUU 

1 

ardiiii 

« 

s 

ei« 

14. 

* iitij.Vii 

( 

nr.Miwi 

1 av2s..'yi 

líi 

9 

Il.l 

4.1l'2 

1:7:84871) 

UlISlIlI 

2,‘«jrvd 

Lliai)'!») 

7.i:tif9)» 

.1.90 

r,.iri» 

ii.iióS 

'251 

i.smi 

•21.IIM 

H 'iVUrO) 
ri;l»lFli) 
7-»:níi||0 

1 l7i)S"'2i 
llOlNV) 
fi;(l7XÍ1l') 
ii.i'4);4T,» 

» ÍSTÍ 

ilwruco 

'-O-. 

..a. 

i viUr.M 

1 021 

8;471M7,. 

33' 

•i  dU 

0 U7Í.ÍM 

1 ÜH 

87.IjU3 

T2.1tRífaM 

Prelaeio. 

Rasero. 

Pre^etU. 

Kaaere. 

Pndula. 

Nomire. 

Preducte. 

Nomere. 

Predacle. 

Rusn>, 

Predaeie. 

Nomara. 

1 

Producie. 

Nunaro. 

Producto. 

Da  1 • M«cio 

• 1 

S 1 na  Liutia  doCeniru...  . .. 

2 ' 1*0  Ramal  <le  Maeaeoa 

£ Do  Itomal  dc  Porte.NoiV... 

^ 1 Do  Ramai  dc  S.  Paulo 

' V Ibui 

l.í 

iXtftti 

ôòlliai 

..drjii 

21'-suii) 

iiir») 

r. 

í 

i 

lídtjiai 

f 

18 

& 

QÜHÍOOl) 

i 

.'.IPJW 

27í:iü0 

1 

1 

t 

l| 

Ij 

•4'ísiii«> 

l'3lS««i 

t 

7.'.r2.ii 

5(í2V.>a) 

IMlOil 

15:4.‘U'i 

liS'yi.) 

s 

mrrOÚ 

rú’24lKM 

*15 

51 

^6 

iM)S«n 

dOÔSÜlXI 

1 11'staD 
•J7.I.7U0 

«7 

1 IIITSID) 

^ 

5» 

J -‘ilU 

... 

7í««j0 

$ 

•XMfAM 

l-íMlKxü 

d ü43dI(D 

aj  P*  ? ‘ *«<*0 

5 1 d! a.*  ' 

5 1 Üa  l.ioho  do  tVntf\> 

0 ) lfc>  Ramal  de  MacoM* 

3 \ Do  Ramal  do  )'.irlt.-SoTO... 

5 1 Do  RoMl  deS  Pauk- 

1 ' 

S Tulol... 

Kd»;ra>aBa>. 

PredtCta. 

tlefnxM* 

Predwt* 

Clofncuaai. 

Prfricfto. 

[ilegraomu. 

Pnlaete. 

.Qa^uaffiu 

Predaele. 

Kiloframnti. 

Prudnala. 

Dlopanou. 

Praduoie. 

Kilograauaai. 

Prodaolo. 

yl.r.W.T7>i 
irt  .vw.aan 

íVn»í:‘*ii 

1 121.. "íl 
«.l  e»  l-f. 

sa.Kii.ras 

r..'.  '.í.poi 

681  -t':»;*! 

l.Plíí 

1 18;:74.'1V><I 

«.787.8».. 

■irt  3-0 

M..'ía3 
;;si  r.« 

ll^/illíl.i 

l--«.v.-;’ 

SiMÒr.-.íI 

lT.;;i'i.r,.« 

líl  ul 

Sui.SB 

aB8:<: 

2-.  ..eW) 

D"iis:*n 

tlMiT.lptiU 

10.742  Mí 

i'ói7»73 

i.Tiü.aj» 

81.412 

Íi09.íl.->70vi 

1 ifi.án» 
itomí 

' 1 

i-ooir.cii) 

lOtüffflO 

9.j:d 

ii.tíi 

8;ií72d<B1 

li/ídiOi 

*H1I 

2iai.»>o 

la.r-iart. 

4 .Í  '. 

»<;  ?.t4iill 

5 nl  ül-y. 

1 ITM'*» 
|:0.'l3r2l 

[ 1.  .1419) 

l'l>.W.’»l() 

2 3I<U1:»< 

**  írji  ^7 
nrí.Tni 
n.i-u 
11. IM 
3.  líl.iÀc! 

M.Iiir.OlMi) 

4-1S?sMl) 

2 17U-*l<l 

IflUiyt) 

iai5.‘N) 

ll:l.l\T251 

•jl!H4pv*l:i 

•31  r.o)..i.i 

au.íi-iii» 
38.1119  'Cl 

5.'H  «W3r3  i 

8- 7'.Ní.'.  10 
l.0.‘l:737íii;ia  1 
l.lliy  •'KTSlsO 

l'ü  4'.'1,W8 

8.C»J:l36r7i>í 

id.asrr.i'- 

li: 

d).a>;.830 

84í:>-ii<0dS 

91.777.71® 

8T1;37C|014 

1.(1111.818 

2:0k4.U) 

lo.ou.iat 

415:70'.»S'li>4 

39.3V<.7ü9 

WharwíSíu 

2ll.t«j5.t*Ü 

5.tBi.733SUU 

s»í-:5i>  do  Traíi  gij,  tm  SB  de  Foxcrelro  de 


O oinciali  A&tonio  Pereira  da  Bocha. 


1 


1 


» I 

B 4.  E.  (le  F.  II.  Pedro  II.  — Moviiiieulo  do  (ralego  duniiiíc  o aiiiio  de  187(1 


J.*  itorfAo... 

“ 1 I)"  Í‘,inl>ii“d.'C*i>iívr!.!‘!!; 

2 ' !>'*  Uamnl  di-  Mncarvis 

< • 1)  > lUtnal  dl' i*-'!»  i-Ni"»  . . 

^ J 1K>  dc  S.  pMio 

^ 1 

'.  Toul 

m\  V 

Kamtto. 

.*  SEO-iO. 

PndieU. 

m\  \ ■!.'  SEtUO 

KsBfro.  Prodflci». 

nit\  ^ 

».*  stmo, 

Prsdaolo. 

\ LIM 

\ DO  CENTRO. 

PKdaoto. 

niUUHHil 

Rum*». 

LUENUI.ICDS 

PtodoíU. 

m\  D IU!I!I.  DE 
DopNONO. 

Nuniro.  Prolieio. 

L 

Ruiatro 

. DES.  I'UI.II. 

Produ«to. 

TOT.ll 

Niua«ro. 

liERAl. 

Prodgolo. 

1 t^.l;l 
IT  f*' 

b.OtA 

*A:rití'AI 

WWOMIIO 

7ú:llf.l»i>«i 

TTÍfUui.*»! 
iw  rv*»-j»> 

1*.|}1 

«.iui 

1 1 i‘ 

lii.idii 

iviutlll 

r.  PiM») 
1»  imi.K» 

p.-ííi 

K 

•i  tMKn 
••  ♦.uai 
t:  r.iicMi 
i:  r.-aifíiD 
■IMIlllH 

h :m  43(Iíi 

8.713 

•.«  k7 

"ifl 

M? 

71  ttWlHl 

ll  ai.TT.MO 

HTdólIrl 

5.097 

lii.-. 

81 

‘joUNHI 

1 iãs»»! 

lO.fil' 

lii-.-ii 

.O.lsi 

21 

«7  .21U:ltl 

1. 

91  >diStb<i 
M fiUliO 
lOUO'») 
'a)U9*i««i 

11  :r«*  18101 

9i.U« 

ti.7«; 

7J7 

lIvTOlrm 

íEESi 

■í.dsyiu 
10  11781'» 
1'4.1  r.«}t57i« 

1.111.7.79 
07.  IW 
iO.H7l 
0.7.038 

ÕO..-ÍO 

797:01181*10 

IKrOTTIlkX)  : 
l.Vl:7HUN)0  1 
8:881811)1) 
M.7-.tT08:»)0  1 
nODlKillTOil 

t.iaà.!«e 

7;i;a?itii'> 

V7-.  l<i'giài 

IM  f.’U»1í> 

ÜTi.vSlO 

i:w'8lU^M 

7.ue 

iBOiftisauo 

Ua:H-i  1 «l9;3V>SI»n 

l.Kil.O») 

l.(>i.):i»;88in| 

' . nJi*  

£ 1 IH  8.*  » 

u 1 Ibi  I.iiiliB  dn  1 cotro 

5 ' !>•’  JUmuI  ... 

S !>'  TUmar  ü»  i'otto-.\oio... 

g I bn  Ramal  dl' $.  PaoIo....  .. 

i 1 

' T-ilal 

KilefTtasM. 

Prodact*. 

Kt1o|raBBU. 

Pniatlt 

E ^otraBBw 

K>l«(nmas. 

Pndscto. 

K:U.-msDU. 

Pr«8ail4, 

EllorT»Oft*‘ 

Proloele. 

KiUfriDUDU 

Prodscto. 

Kilogranuii. 

ProdBdg.  i 

!l.W»».3l3 

liri.ia 

;fvil7 

'•dD-r. 

_ iitdjti 

*■'! 

:t!  -íf» 

:rHU' 

1 i 

1 ■-'a}”'! 

,1  .‘irífliS 

' urrTd 

3 

a-i.Tíi 

81  ftK 
111  .N.H 

a.Gít? 

13t7Vi$»I0 

diisrsu 

I Slid'lt(l 

.'d'-» 

'■IMOU 

.'itAJlilK 
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!.  de  F.  D.  Pedro  IL — Movimento  e producto  de  viajantes  entre  todas  as  Estações, 
pelos  trens  de  passageiros  e mixtos,  exclusive  os  dos  siihnrbios,  no  anno  de  1876. 
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E.  dc  F.  I).  Pedro  IL — Moviiiieiito  e produeto  de  viajantes  euti  as  estações  de  sulniiiiios  no  aiino  de  1876. 
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S.llOjO:.» 

4.874 

3Í7© 

8.590 

1:7995300 

1.859 

4.009 

5.028 

1:0615500 

3.081 

6.»87 

8.^ 

1:8025500 

3.010 

l.‘.)(» 

9.972 

1:0405900 

49.940 

101.306 

153.438 

»:18150£» 

Total  d 
Em  l-O.. 


li\G,\GE^Slll\  TAHIFA  ESPECIAL  i\m  AS  ESTAIKIES  OB  SBLIlBiOS  AO  m DE  187C. 


PROCEDÊNCIA. 


Oürtí 

S.  CbristOTilo 

s.  rzaneiKo  Xavier. 

liiwLuelo 

EDMoho-Kovo 

Tooua  oa  Santos 

Offlciiias 


IS.Oil 


ESTÃll  lACLliWS  AO  ÜOMMEMO  f.ERAL  AS  PASSACEAS  SECÜIATBS 

I.*  Clm-.  • Ó*  üUttt. 


10:47ÜSniKl 

(«lòJltSI 

4.'flSHiO 

«MSiin 

1;4Í<U1UI 

Cr-iffMi) 

rni/SMn 

l;ü07ftUi 


Por  ossiBnalurM....j. ...  ................. 

Do  ida  u vullA  entro  (a*iU  o 8.  Iraocitco  Xavier. 

Em  8 (roOB  ospoclacs : 

1 a Riacliiiflo ) 

•iaEt)B.'Qho.NoTO..(  

1 a 1’iâa.to i...  ( 

1 a Cnseudura. ) 

Total 


21.4^ 


l.iü 


l■;o^Uaril 


siecção  do  Trafego,  cm  © dc  Fcreroiro  de  ISTT. 


O olBeial,  Antoalo  Pereira  d 


«« 


E.  de  E.  D.  Pedro  11— Estatística  de  mercadorias  da  Corte  para  as  estações  do  interior  no  anuo  de  1870. 


E.  (Ic  F.  D.  Fedro  II.  — Estatistica  de  mercadorias  do  interior  para  as  demais  estações  no  anno  de 


B 8. 


B 9.  E.  de  F.  It.  Pedro  11. — Estatística  de  bagagem,  aidmaes  e cairos  expeilidos  de  diversas  estações  iio  anuo  de  1876. 


10.  E.  de  F.  D.  Pedro  lí. — Classificação  das  Estações  pelo 
movimento  de  merco  dorias  no  anuo  de  1876. 


— 

CLASSES.  1 

ESTAÇÕES. 

VOLLIES. 

OQ 

OO 

ESTAÇÕES. 

PESO.  1 

Còrte 

2.457.967 

Còrte 

in.i  dj!í  nm  1 

1.» 

Barra.’ 

797.756 

1.» 

classe 

Porto-Nnvo 

17  ?0Q  010  i 

3.® 

Haxambomba 

762  048 

)) 

» 

Cachoeira.  . 

10  320  8.54  i 

Sapopemba 

420-471 

)) 

» 

Barra  .... 

7 534  101  1 

B 1 a 

Porto-Xovo 

287.791 

2.“ 

)) 

Desengano. . . 

7 íSP.l  ! 

H ^ ^ 

Juiz  de  Fora 

206  484 

4.» 

)) 

Juiz  de  Fôra 

7 338  611  f 

1 1 ^ 

Cachoeira 

190.411 

3.=' 

)) 

Commercin. 

.5  i‘3i>  nui  1 

i *^3 

Chia  dor 

1-57.480 

)) 

)> 

Parahvhuua.. 

ã.  070  IF.Q  1 

2.® 

Deseng:ano 

1.53,836 

J) 

)) 

Maxambomba 

4 016  129 

)) 

)) 

Cascadura  

141.201 

)) 

}) 

Resende  

4 22’^  333 

Parada 

Bifureacão 

124.497 

)) 

)) 

Ubá 

4 067  063 

3.“* 

classe 

Coramereio 

86.011 

)) 

)) 

Divisa 

4 054  0.53 

Queimados 

84.386 

)) 

» 

Barra-Mansa . 

3 067  808 

)) 

Parahybuna 

82.290 

)) 

)) 

Serraria. . 

3 75 1 238 

Rodeio ' 

78  813 

)) 

)) 

Chiador..  . 

087  001 

Resende 

78.485 

)) 

)) 

Par  ah  vb  a.  . 

3 243  323 

)) 

)) 

Barra  Mansa 

73.9.54 

)) 

)) 

Bôa-Vi.sta 

3 203  326 

Divisa 

70.803 

)) 

)) 

Rodeio. . . 

2 015  .556 

)) 

)) 

Ubá 

69.782 

)) 

)) 

Sapucaia,. 

2 7.50  .525 

)) 

Boa-Vista 

69.410 

)) 

)) 

Vargem- Al  eu-rp 

2 402  no 

)) 

)) 

Serraria 

61.751 

)) 

)) 

Itatiaia...  , 

2 209  811 

)) 

)) 

Parahyba  

60.677 

l.« 

)) 

Entre-Rios. . . 

2 187  301 

' )) 

)) 

Mathias  Barbosa 

56.066 

3.^ 

)) 

Mathias  Barbosa. 

2 046  242 

)) 

)) 

Itatiaia  

48.278 

)) 

)) 

Sapopemba..  . . 

2 003  708 

» 

)) 

Sapucaia 

46.312 

)) 

)) 

Queimados  . 

1 984  085  1 

)) 

)) 

Vargem  Alegre 

40.420 

)) 

)) 

Volta-Redo-nda. 

1 958 '657  1 

4. a 

» 

Ypiranga 

39  950 

4.^ 

)) 

Conceicão 

1 881  027  B 

)) 

)) 

Santa  Fé 

39.531 

3.» 

)) 

SanfAnna.. 

1 841  420  i 

)> 

}} 

Mendes 

38.556 

4.^ 

;) 

Cedofeita.  . 

1 610  492  i 

1.» 

)) 

Entre-Rios 

37.218 

2.^ 

)) 

Belém .... 

1 551  070 

)) 

Macacos 

36.704 

3.“ 

)) 

Pinheiros. 

1 535  610 

3.a 

))  ^ 

Volta  Redonda 

33.494 

)) 

)) 

Carnpo-Bello  .... 

1 419  036 

)) 

» 

SanfAnna 

31.970 

4.® 

Ypirana-a ■x, 

1 401  065 

)) 

» 

Campo  Bello 

31  222 

)) 

Vassouras 

1 175  027 

-l.a 

)) 

Conceicão 

28.029 

Mendes 

1 146  163 

)) 

Cedofeita 

27  171 

Pombal 

1 061  482 

3.a 

)) 

Pinheiros 

26.223 

2.® 

)) 

Cascadura . . 

1.013  427 

4. a 

)) 

Vassouras.. 

23  412 

4, a 

)) 

Lavrinhas  . . . 

1.004  035 

)) 

)) 

Palmeiras 

21.281 

)) 

)) 

Ouro^Fino 

956  915 

)) 

)) 

Pombal 

19  433 

» 

)) 

Oueluz 

874  737 

2.a 

)) 

Rio-Novo  (inaugurada  a 

» 

)) 

Santa-Fé 

874.426 

20  de  Nov.  de  1876) . . . 

18.728 

» 

)) 

Anta 

777.484 

4. a 

)) 

Lavrinhas 

17  063 

Retiro 

711.716  1 

» 

)) 

Anta 

16  529 

Macacos 

7ÍÕ.183  j 

)) 

)) 

Queluz 

15.780 

2.0 

)) 

Rio-Novo  (inaugurada  a 

2.a 

)) 

Belém 

15.459 

20  de  Novemb.  de  1876) 

664.471  1 

4.a 

)) 

Ouro  Fino 

12  524 

4.^ 

Palmeiras 

643  257 

» 

)) 

Retiro 

10  910 

2.a 

Engenho -No vo 

597  067 

)) 

)) 

Espirito-Santo 

9.685 

4-. a 

D 

Espirito-Santo 

.579.061 

2.a 

» 

Engenho  Novo 

7 485 

Pa  ra  d a. 

Bifureacão 

531.424 

4. a 

» 

Casal 

2 443 

l.aelassp. 

Casal 

145.481 

)) 

)) 

Offlcinas 

1.037 

)) 

)) 

Officinas  

28.799 

Nota. — Nas  estações  de  Maxambomba  e Barra  avultam  grandes  remessas  de  tijolos  c telhas,  cujo  nu- 
mero e peso  influem  muito  nos  algarismos  indicados  neste  mappa. 


Secção  do  Trafego,  em  28  de  í’everciro  de  1877. 


O ofíicial,  Antonio  Pereira  da  Rocha. 
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B- 11.  E.  de  P.  D.  Pedro  11. — Classificação  das  Estações  pelo 
movimento  de  passageiros  no  anno  de  1876. 


ESTAQO  ES. 

NUMERO 

DE  PASSAGENS. 

ESTACÕES. 

- 

NUMERO 

DE  PASSAGENS. 

2. ®  classe 

» » 

Parada 

» 

4.“  classe 

Parada 

4.®  classe 

3. ®  » 

Parada 

1. ®  classe 

3..  . 

» » 

4. ®  » 

3. »  » 

» » 

1.®  » 

» » 

» » 

4. ®  » 

3 ® » 

2. ®  » 

3.®  » 

2.®  » 

3.®  » 

» » 

» » 

1 » » 

Côrte 

Engenho  Novo 

Cascadura  

Todos  os  Santos 

Riachuelo 

S.  Fi'ancisco 

S.  Christovão 

Officiiias 

Sapopemba 

Piedade 

Barra 

Rezende  

Barra  Mansa 

Juiz  de  Fóra.. 

Parahyba 

Maxambomba 

Entre  Rios ’ 

Porto  Novo 

Cachoeira 

Vassouras  ...  . 

Diviza 

Desengano 

Sapucaia 

Belém 

Commercio 

Bôa  Vista 

Campo  Bello 

SanfAnna 

679.423 

188  914 

130.182 

96.122 

65.407 

51.220 

50.930 

38. 133 

34.378 

29,720 

27.789 

26.252 

26.112 

22.989 

21.801 

21.056 

21.015 

20.683 

18.764 

13.711 

13.598 

13.467 

13.226 

12.918 

11.413 

11.379 

11.006 

10.647 

3. ^  classe 

))  )) 

4. ^  » 

3. “  » 

))  )) 

4. ^  » 

))  » 

3. ^  » 

))  » 

» » 

» )) 

» » 

))  » 

4. ^  » 

» )) 

» » 

3. ^  » 

4. a  )) 

))  )) 

» » 

» )) 

» ))  • 

» » 

))  » 

» » 

» )) 

Parada 

3.2  classe 

Parahvbuna 

Queimados 

Queluz 

Volta  Redonda 

Serraria 

Mendes 

Lavrinhas 

Mathias  Barbosa 

Rodeio 

Pinheiros 

Vargem  Alegre 

Chiador 

Ubá 

Macacos 

Espirito  Santo 

Pombal 

Itatiaia 

Cedofeita 

Conceicão 

Ypiranga 

Anta 

Retiro 

Santa  Fé 

Palmeiras 

Ouro  Fino 

Casal 

Bifurcação 

Rio  Novo  (inaugurada  a 
20  de  Novembro  de  1876) 

10.506 

10.356 

9.766 

9.458 

8.197 

7.948 

7.686 

7.621 

7.494 

7.342 

7.266 

7.133 

7.020 

6.501 

6.436 

5.653 

5.577 

5.417 

4.586 

4.430 

4.324 

3.508 

3 411 

3.251 

3.223 

1.114 

493 

364 

0 official,  Antonio  Pereira  da  Koclia. 
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Secção  do  Trafego,  em  23  do  Fevereiro  de  1877. 


B 12.  E.  de  F.  D.  Pedro  11.  — Despezas  (leraes  do  Trafego  iio  aiiiio  de  187(). 


1 VERIttS  Dt  OESPEZA. 

JAAEIRO. 

FEVEREIRO. 

«.meo. 

ARHIL, 

NAIO. 

J0RO. 

TOTAl. 

PEMOAL. 

MATSAUL. 

««UOAL, 

.■S«OAL. 

UâTCniAL. 

rctsoAi,. 

UATBRIAL. 

UATtlUAL. 

PESSOAI.. 

UATERIAL. 

1 AdmlmstrefA)  de  

1 F^iaci^xg 

10:9»1S970 
17  'WTvSóTJ 
ll’0>W-*78 
tc;aí«'jr> 

Tsepiw 

] rmnt; 

.V.  rf.sWlÜ 

U;271JI17J 

li.:{7;>5ias 

UríC-ÍJJS 

KMg.üa 

8:<niSV9« 

1:2;n.:>10 

12-ÍW785'» 

lii-Vf-Síi? 
Ifi-  m7S37J 

533STIV) 

in:7>18.'.M 

C7’,1ÍG70 

I:Un81<il 

\-ms\Aü 

10;7t«i 

I7:(«l 

1,-.;078 

17:íC3 

, ■JOIS-.U. 

13:0748570 
47:07086(1 
l5:7;iMi.74 
10:  IHl)8Ki') 

4388073 

0:3798120 

7»8001 

72.1098770 

315:9078323 

07;35‘.l8ll)3 

I::l>tlfftíl7 

67:KM$.'''V'> 

11- l.8ii8<H't 
iSíiisiriV) 

)5l 

'l  lIü“oi7 
WiKTMllG 

TeI’ifr»i>ho 

Mnieriid  rmlctnlr,  rrpurofão  onliiiena 

iu:Tr>:s;jr> 
M:  lUtfC.M 
S'ÜÍ>«Í 

1 

^vT-.riS/iu 

21:.V«7ST!I7 

6l;aK«'<v 

irviVt'S'46 

17vW;iJI73 

hOfigU'.! 
jN:i;-w>S'»3n 
GMIVJPIII 
17  «Míft-a 

11: -wm 

7 ii;sio« 

rin:R4R88:v>7 
31  7t«S17:> 
liiTHTílVtJ 
lllr4'ia8jUl 

I:S»)8WV) 

28:Wia;K{ 

r.;asij>a 

15:4108313 

10:4108007 

.Í'SS! 

8');;WIS073 
l:i:0l38.'Â>3 
17:8^18  IW 

1:3738510 

SMPTSS-eO 

0:9318810 

13:Wl39ai 

0:4'JOil;Vl 

7:00' 1.4300 
OltVilJKil 
23;  o;i,>íl7 
10:781:8131 

l.dl-^víivõ 

»i’at3tffíin 

K:5M$IIB 

IJ.TÍiS.'.^ 

tl;9!r,i,pl0l 

l>;H>j8Uõl 

0O:l;VÍJ72õ 

n-sr.tjioG 

931578  H) 
20:lS|Jltia 
li;99NSô79 
10:008210 
6;3508UK> 

47:7018280 
499;2’>18183 
103:2728219 
10.1:1178005 
140: 1138751 

JuJOOTdüS) 

ua-iwifJTs 

201:lU8J33J 

-17  jfíísm 

llU:MMr30C 

113:0958590 

327ilR>18C19 

•«oTOosaij 

120:3908433 

I.075:3755'3i9 

1 VERBAS  RA  RESREZV. 

JPLIIU. 

AfiUSTII. 

SETEÜBRO. 

ÜllTFBHÜ, 

OVIMBRO. 

ÜEZEW. 

TOTAL, 

«ATEaUL. 

rmveo^L. 

VA^IOAL. 

rSMOAI.. 

MATEEUAL. 

PESSOAL. 

UATERIAL. 

.o.., 

VATEIUAL. 

1'USOAL. 

UATERIAL. 

I AdoiimMracio  do  irufeso 

Eeiecdee  

Mi.Tilornlo 

Conducfio 

1 TrleempLo 

1 Linlin  e cdiflci';>«,  rsparneáo  onlinnna 

1 ■ u ■ extroordinarm . 

1 MnioriAl  rodante.  repanifiUi  ordnisria 

• UB  eilraordinaria . 

12:G^IJ7 

i.->:«i;m:kí 

K>:IKM817< 

GvSllSAM 

t7llW.liíSNl 

vjvdusns 

8'  í&lr^' 

w.w;9i 

i;l;;il8J37l1 

llOtpfV) 

SffilSÒId 

10:vi81gim 

•JviifiOSloI 

13: 13.'.ír>M 
48  Sfiíivn 
lÒsKTVJllO 
17:  liSfÜ'. 

C:7ÍIS.V-) 
«lawílTTA 
lOiivvsdxj 
li;:U8181Kl 
20:  io:.so2:f 

«l' 18 180 

H. 88707 
C2:^l'.Sltó 

4.S:&OUI81 

i;".>.-.7$3ai 

1iI::ai780IS 

13.0708913 

li5:3ia9RV1 

{7;NllS8Uitt 

1G:C»1$6I0 

16.!r.H8-Í4^ 

7:10887.18 

'.í;10lS8Tj 

I7-OT0S573 

18i7úil8l70 

10:2118087 

&V18-996 

7;7HCS.S35 

1;151|3»7 

07:5318719 

iKWlSaV) 

4G:'J3789vi8 

5:3lú81C.j 

13;.i;i7fí3S 

7:43!4S.VÍ0 

15:0008111 
43’ 1188507 
1G:4'335'.)18 
lÜ:9i:.íri'i'. 

0:l»781i'.:i 
G0:39ll)7.*. 
17:82180(10 
11:518877.0 
39:21  lir.113 

o.'«so.a 

12:7'.>98-J11 

MOOMll 

0l’539S8'r.( 

CC-9I985Í0 
5:79, IJT»»? 
U'2708.5{1) 
a:tl>7S-ÍM 

17:  V>-'7r07 
5.8;Mll>e7I 

IG’1»T.\750 
li:’.»'  1^1 
67.  n-.va» 
21:«CV150 
10:lll<i.»5l 
19:01718S5 

ú;!f.XiS59'> 
1:7I380'.W 
r.7:Mlí8i7 
Cfl':r»:è)Si7G5 
|l;SJ083as 
iri’06->í3'>l 
11:377:  IGO 

19:i,7iari00 

53:0088^50 

20:1(18979 

17;3T7ÍI2’. 

8:97llSiríí 

coisasf.iTü 

i;:nir235 

15:90.58180 

lOtO&iSOSl 

2:3008907 

«:0.VIS-,i37 

1:19781115 

57:5113111 

l:aVlSS78 

!in;Ü70íft01 

10:5708003 

12:1>‘4».I99 

12:7338233 

09:9S08SI5 
3l5:2<ilS4-lt 
109:5938420 
•157:8808117 
49: 1235-340 
C8r>;a(»8156 
looiaajo»! 
170:9608507 
191:0318120 

2lO;3fnj'.X!7 

IV»  3«.‘il‘U 

139:7458010 

323:1018000 

191.4338199 

ai0-7i.’-> 

151 

1IV1:GS38310 

W. 818;  191 

137. 331855.1 

3.2a8:4(»Stíin 

Itlo  ik  Janeiro,  em  ^ de  Fvroroiro  do  1977. 


Joelntho  Au^ato  de  Maoedo  Paee  Leme,  guardti  livros. 


\ 


B 13.  E.  (Ic  P.  1),  Pwlro  11. — Moviiiioiito  e.  receita  de  passíigciros  iios  trens  de  snlniiiiios 

nos  annos  de  ISÍtl  a 11)76. 


ANNOS. 

IMTE. 

S.  CIIIIISIOIM. 

S.  Fitwcm  UVIEIt. 

IIUCIIUUI. 

EMJHMIII  \UV0. 

TflfIÍIS  ÜS  S-\NTIIS. 

üi'Fii:i.\\s. 

rdSLADLilti. 

T()TAI. 

(íEIÍAL. 

-rr 

— 

pnonvcTo. 

rnoDUCTO. 

""ír 

XUUKHi) 

rnouuerü. 

x„.»n 

PItODfCTO. 

MSSAUeXE. 

rnobuero. 

xuxsnc 

l•noI»ocTt>. 

»;r 

[ ntell * 

02.181) 

:H;!<ittj42í) 

8.7)6 

3:.'â85n'0 

2.<1K) 

umi»« 

a).«0 

Il:l.’>a5U2(i 

23.10) 

l''.1125IOO 

l')0.550 

72  8195100 

1HIJ2 

IW.CM 

38:411101» 

0 131 

8.148S3I») 

3.0K8 

i.:/.ii54i« 

48.707 

16:5065100 

94. 089 

I9.ik'>5;D) 

116.209 

78:C135a»  ! 

ISKJ 

74.701 

»7:778S31i; 

0.100 

3 OI0S820 

6.4.80 

2;l'r.i58lO 

4S.'Í)6 

10:8005250 

25.070 

18:010550) 

H».l'í9 

78;  12054.'»)  1 

nu». 

a};7M85etí 

0.077 

2;8rjSülO 

in,i»)7 

55.315 

10:9705100 

29,791 

17:09«50» 

w),a)i 

77:5975500  | 

1«S 

ÍC.050 

30:4743151 

0.870 

2:7a5SíW 

11.501 

3.8205100 

57.743 

10-  ioi$?2r) 



32.087 

18-25)5112 

207.7i'i0 

7T:1.VU!)56  í 

IHOO . 

loi.tíll 

S:4'.l7jl24 

7.?.e 

2. '.135539) 

20.340 

5:141501» 

Cl  .311 

1C:IS658I0 

3d.9t2  1 

20:00'.1538I 

■233  210  t 

K2:0l'l.53l3  1 

1807... 

131,5.-fi 

12;0I«S5.>; 

11.013 

3-000544) 

28.1'» 

6:Sy)5i3-) 

18: 1315310 

ll.r.1.'» 

20  )ir.S)’n 

231 .540 

H):28;5300 

1808 

212.II8H 

07:2805111 

2:).o:» 

&:3375tn» 

35.076 

7:9755101 

W.748 

25:265105 

099 

2175310 

ri5.210 

3l.0K)St)53 

12').82J  i- 

I2().U3T5U{1 

IHl.i.. 

aw-oit 

79:01(l}7l)0 

7!72;l52lO 

45lfe0 

!)  ai-J5»« 

13.173 

3:7135010 

80.708 

aO:ll2;ftO 

23.»n 

8:0005410 

50.011 

25:90  uaX) 

531.008) 

ih-y.ihisuv 

1IÍ70 

2Ei2.4tU 

77:00950’») 
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6H.l)72 

21:3155100 

.VM.HI 

165:59:.5770 

1871 

201.0'») 

8l:53ÔS'<>'* 

31.011 

0:2735'.)  (0 

43.4’)1 

o-moüo 

20.780 

etajosoo) 

ír7.a« 

22:7a.S7U0 

I3.9C8 

12:0005010 

1.309 

3)35140 



61.251 

21:017580) 

583.201 

103:1  p)59’)0 

1872 

:»l.i4i 

tl0:5(J:15iV2i) 

37.718 

0:t635>(3) 

4'). UI 

l)::<035dl') 

91.708 

7:4025»» 

01.712 

23:0)55110 

19.832 

U:700S:*0 

11.171 

1:0(65I<<0 

08.205 

25:4805100 

058,110 

181;215$-3IU 

1878 

370. 87Ò 

10n:!W3S»á» 

43.570 

8;I2))5')10 

6a.«« 

11:0705200 

37.,')U 

0:6715820 

I03.se') 

27:ÜÚ'>$8tU 

05.833 

10;9n5790 

19.839 

5:9555100 
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2:1955110 

75,801 
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1874  n 

aw.otra 
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tK.OTl 
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100:001)5850 

4Õ.1M 
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52.111 

7:OJM3')0 

147,137 

91:1905100 

86.001 

10;3»5900 

31.171 

7;6815'W) 

20.185 

4:50SfHO 

Ull.ílO 

28:0515100 

).017.3tí 

205:7515759  | 

1870.... r 

501.1!» 

110:0iSS2in 

47.011 

7:2785701 

ha  817 

7: 1705 

CÓ.077 

0:03.'<sacio 

187.911 

• 

a).S305I0Ü 

95.500 

21:1255100 

$7.M 

8:6005400 

■ an.ioj 

0 5505700 

133.301 

30:0015300 

1.209.781 

227-!g.'5M» 

»•)  No  «Jia  20  de  Noíctnlro  de  IS<3  a Compnoliln  Jc  cairiB  do  íerro  Vill(i-l»al.el  Inftupnroii  o tní  ío  de  íiin  linha  al4  o Eiigcrilio-Novo,  fntendo  coiieumiicia  i EslraiU  do  Ferri  1).  Pedro  II  no  irnnsporte  do  poísageiros  enlrc  a Côrle  c as  EeUçõos  dos 
suliurbios  nlé  Engenho-Novo,  o quo  ospUcn  o decrescimento  qiie  logo  em  1471  se  nota  no  movimento  dv  passagoitol  v respectiva  renda  daqucUas  Bslnçòcs. 

Secçüo  do  Trafego,  em  28  dr  Fevereiro  de  1477  <>  offlclal,  Antooio  Perolro  da  Rocha 


I 
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B 14.  E.  de  F.  D.  Pedro  11. — Movimento  e prodncto  de  viajantes  entre  as  Estações  dos  Suburbios 

nos  annos  de  1875  e 1876. 
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Movimento  e producto  de  viajantes  por  secções  no  anno  de  1876. 


Secção  do  Trafego,  em  28  de  Fevereiro  de  1877.  q offlcial,  Antonio  Pereira  da  Rocha. 


B 16.  E.  (!('  F.  Ü.  P('(lro  11. — DiMiioiistrarãu  do  movimento  e receita  do  Ramal  de 
Macacos  nos  annos  de  lufil  a 1871). 


SíKçBo  do  TrofoRO.  eui  Fev«roiri>  di*  IMTi.  O nflloinl,  Aatonio  Pereiro  do  Roolio. 


II 


I 


V. 


B 17.  E.  F.  D..  Pedro  II.-—  Quadro  demonstrando  o movimento  e rendíi  de  passageiros 
desde  29  de  Março  de  1858,  em  que  se  inaugurou  a Estrada 
até  81  de  Dezembro  de  1876. 


/ 


AIOS. 

CLASSE. 

2.“  CLASSE. 

3.“  CLASSE. 

TOTAL. 

PRODCCTO. 

1858 

(Ij  29.841 

(1)  47:746^520 

1858  " 

(2)  2.992 

(2)  27.111 

(2)  55.168 

(2)  85.271 

(2)  109:846á!710 

1859 

25.663,5 

86.924,5 

76.338,5 

188.926,5 

289:376^1994 

1860 

42.707,5 

91.807,5 

101.247 

235.762 

341:995ít620 

1861 

52.666,5 

108.305 

118.409 

279.380,5 

(*)  383:923^426 

"1862 

59.715 

110.901 

129.619 

300.235 

(*)  431:063)5(176 

1863 

66.248 

97.347 

141.171 

304.856 

(*)  399:640j?265 

1864... 

60.877 

69.496 

223.323 

353.696 

(*)  421:382)?014 

1865 

56.395 

54.282 

261.813,5 

372.490,5 

(*)  442:6321968 

1866 

55.805 

49.600 

300.124 

405.529 

481:274P12 

1867 

71.440,5 

66.697 

342.242,5 

480.380 

561:785g456 

1868 

120.996,5 

132.602 

415.069,5 

668.668 

737:984j?739 

1869 

132.283 

187.988,5 

458.271,5 

778  543 

852:736)5050 

1870 

212.439 

124.727 

454.260 

791.426 

831;985P30 

1871^ 

308.859 

43.351 

551.260 

903.470 

1.025:995)5450 

1872 

346.833 

43.415 

623.373 

1.013.621 

. 1.178:022^020 

1873 

431.021 

42.079 

708.628 

1.181.728 

1.329:768)5280 

1874 

438.710 

42.507 

748.897 

1.230.114 

1.464:450)5670 

1875 

589.474 

64.378 

956.642 

1.610.494 

1.577:9185550 

1876. 

674.142 

61.241 

(**)  1.115.953 

1.851.336 

1.689:4875340 

3.749.267,5 

1.504.849,5 

7.781 .809,5 

13.065.767,5 

14.599:0155690 

1 

(1)  1.0  Semestre. 

(2)  2.0  Semestre. 


!*) 

(*) 

(*) 


9:724S746 

22:3738862 

15:8608274 

2:5318286 

2:0338250 


I Rendimento  do  ramal  de  Macacos,  durante  o tempo  em  que  não  foi  propriedade 
I do  Estado,  incluido  no  producto  de  cada  anno. 


(**)  Em  1.0  de  Novembro  foi  supprimida  a 2.*  classe  nos  trens  do  interior,  passando  a 3. o a ter  a 
denominação  de  2.»,  mas,  conservando  as  taxas  daquella  classe. 


Secção  do  Trafego,  em  28  de  Fevereiro  de  1877. 


0 official,  Antonio  Pereira  da  Rocha. 
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. Pedro  lí.  — Movimento  de  bagagens,  mercadorias,  animaes  „e  carros  desde 
1859  até  BI  de  Dezembro  de  Í876. 
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Nada  consta  dos  relatórios  sobre  o movimento  de  mercadorias,  bagagens  etc.,  no  anno  de  1858.  — . . _ 

(*)  Até  0 1.0  semestre  de  1865  a estatistica  de  carros  e airlmaes  era  englobada.  Começou  a discriminação  no  2.»  semestre. 

Secção  do  Trafego,  em  28  de  Fevereiro  de  1S77.  0 official.  Antonio  Pereira  da  Roclia 


dé  P,  D.  Pedro  11. — Telegrammas  particulares  transmittidos  durante 
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Eio  de  Janeiro,  em  28  de  Fevereiro  de  1877.  FeUppe  de  Barros  e Vasconoellos,  chefe  do  serviço  do  Telegrapho. 


G 2.  E.  de  P.  D.  Pedro  II. — Telegrammas  transmittidos  em  serviço  dos  Governo's  Geral  e Provincial 

durante  o anno  de  1876. 


Eio  de  Janeiro,  em  28  de  Fevereiro  de  1877.  Pelippe  de  Barros  e Vasconcelles,  chefe  do  serviço  do  Telegrapho. 


■V» 


G 3.  E.  de  P.  D.  Pedro  II. — Telegrammas  transmittidos  em  serviço  da  Estrada' durante  o anno  de  1876. 
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Rio  de  Janeiro,  em  28  de  Fevereiro  de  1877.  Felippe  de  Barros  e Vasconcellos,  chefe  do  serviço  do  Telegrapho. 
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. de  F.  D.  Pedro  II.  — Despeza  feita  com  'O  pessoal,  impressos,  apparelhos,  pilhas, 
conservação  da  linha  e obras  novas,  durante  o anno  de  1876. 


Eio  de  Janeiro,  em  28  de  Fevereiro  de  1877.  . FeUppe  de  Barros  e Vasconcellos,  chefe  do  serviço  do  Telegrapho. 
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D 1.  B.  (le  Ft  D.  Pedni  II. 


(lo  pessoiil  da  Locomojiõo  em  •31.  de  DezciiAro  de  1871). 
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e Ferereiro  d«  lifn. 


O oSdal,  Dlogo  Joad  LalM  OuimarMa  Junior. 
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D 2.  H.  de  F.  D.  Pedro.  II. — Consumo  de  coniliustivcl  e lubrificante  por  serviços  e secçfies 
. . c por  locomotivii-kiloiiietro  no  anuo  de  1870. 


I 


E.  de  F.  D.  Pedro  II. — Despeza  feita  pela 
Locomoção  no  anno  de  1876. 


D 3. 


DESIGNAÇÃO. 

PESSOAL. 

MATERIAL. 

TOTAL. 

Escriptorio 

34:1838422 

1:0228823 

35:2068245 

í Eepartições  ordinárias  do  material  rodante.. 

206:6078945 

163:3958627 

370:0038572 

Oflicinas..  < 

( » extraordinárias  e reconstrucções . 

209:4358721, 

127:7398153 

337:1748874 

Tracção 

196:6068375 

693:3688017 

889:9748392 

Eventuaes 

1:1568725 

1:2688122 

2:4248847 

Total 

647j9908188 

986:7938742 

1.634:7838930 

-Material  rodante  — Obras  novas 

13:6418974 

22:0758026 

35:71'?Ç000 

Materiaes  diversos  para  os  depositos  da  Locomoção .... 

73:0098823 

73:0098823 

Obras  novas  nas  officinas  do  Engenho  de  Dentro 

12:9098760 

20:9098398 

33:819*8158 

í Administração  central 

508062 

98412 

598474 

Trafego 

6388268 

1:2348076 

1:8728344 

í Lastro  

13:0828100 

89:1008070 

52:1828170 

Via  permanente j 

( Fornecinfento 

9:4748286 

12:9488679 

22:4228965 

09 

í Lastro 

6:5508500 

15:3878147 

21:9378647 

lO 

o» 

Construcção  do  prolongamento. . . | 

( Fornecimento 

17:3488454 

46:1268238 

63:4748692 

Estações 

1:7718106 

7138348 

2:4848454 

P 

Telegrapho 

1128119 

3718968 

4848087 

á 

Leposito  central 

2:0848134 

4:9718722 

7:0558856 

Einoreiteiro  Perrin 

8:5378231 

2:2748277 

5:8118508 

Indemnisação  de  vidros 

128240 

128240 

Fornecimento  a José  Botelho  d’ Araújo  Carvalho.... 

138900 

478720 

618620 

lEmpreza  Municipal 

888400 

888400 

Total  em  1876  

802:3028305 

1.152:9758063 

1.955:2778368 

» » 1875 

738:7078472 

1.304:0368361 

2.042:7438833 

( mais 

63:5948833 

Differença  para..  ? 

1 

( menos 

151:0618298 

87:4668465  1 

Escriptorio  da  Locomoção,  em  28  de  Fevereiro  de  1877. 

O ofBcial,  Diogo  José  Leite  Guimarães  Junior, 


. Pedro  II.  — Desenvolvimento  das  despeza^  com  as  reparações  do  material 

rodante  no  anno  de  1876. 


o 


O 

fãá 


J 3 


■) 


Escriptorio  da  Locomoção,  em  28  de  Fevereiro  de  1877.  O official,  Diogo  José  Leite  Guimarães  Junior. 
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D .5.  E.  de  F.  1).  Pedro  11. — Deseiivolviiiieuto  da  despeza  feita  com  o serviço  de  Tracção. 


DESIGNAÇÃO. 


M AT  E R 1 A L. 


* • . Trens  de  |is>>sit(reiros,  mistos  e carpiu 

Loconwtivt*  - i * * 

, ( K .4“  la'!!» 


— Trens  de  passageiros,  mistos  e cargae 
* Total 


Custo  locomotiTa-kilometro  om  líCC. . 

. • s > ■ imõ  . 


Díffrtença  psrn  menos.. 


n3  U152ó<) 
ig.63-2j»00 


39:5<.WS450 


nil:3IOS600 

1-9018(ió*> 


0:3115000 

1:4595200 


3d:218540i> 

1:80251011 


7:9315725 

6375217 


030:088525(3 

4875217 


102:7735^ 

23:4655125 


77:2215550 

55:9925620 


10  7708200 
1:7.^000 


14-I108tí00 

1:4978000 


8:5748942 

1378141 


aã5'1758473 

(52:37987(n 


216:2385975 

201:0905881 


747:855S2:M 

774:3138436 


; , OBSERVA^ÇOES. 

i j Em  1876 

i 2 [ 1 » 1875 

È i i 

i \ M (“ 

S 1 1 Differcnça  em  ItGCl 

ôo  / '®" 

a ] 

102-7738850 

188:3115800 

683:475847.3 

711:1178860 

878:2498323 

899:4208072  ' 

4:40281444 

25;6l2í:3D3 

21:1808349 

110 

131 

425 

r>06 

r>i4 1 
(MO ; 

j \ ^ Differençaom  1870  para 

„,.no. 

15 

Hl 

1'0  1 

804:1298506 

74:1198817 


878:2498323 

85:8448880 


9(».  0948200 
976:3108317 


Exriplorlo  da  I>xob>«{1o.  em  Sj  de  Pererelro  de  1377 


O ollleial,  Otogo  Jot4  Ouimarãss  Junior. 


‘E  1.  K.  (Ic  F,  í).  IVa1i'()  II. — Quiidro  do  pessoal  da  via  pcrinaiieiite,  em 

31  de  Uezemhro  de  1876. 
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• È 2.  E.  (1(‘  F.  n.  Pedni  II. — ()iiii(li‘o  resiiiiiido  das  dcspezas  feitas  por  iiiez  (‘  por  scceõ('s  eoiii 
a conservarão  ordiiiaria  da  via  permanente  e edifícios  em  187() 
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E 3.  E.  (le  F.  II.  Pedro  11.  (.luiidfo  ivsiiifiido  das  despezas  leitas  por  iiiez  e por  seceõos  roíii 
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Vu  IVRMawu.  «UI  9(  dr  P«T«rrin>  dr  Joaquim  toai  da  Silvalra  AaoTodo,  i.<niliir(or. 


• ;E  4.  E.  fie  F.  D.  Pedro  11.^ — Quadro  >6811011(16  das  despezas  feitas  por  oiez  c [uir  secçi^ics' 
6(011  a eoostriici^ão  de  oliras  novas  da  via  piouiiaiieotc  e edifícios  (oo  1876. 
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Via  Pproiancnlc,  i'id  Jp  ppvcrciro  Up  lxi7  Joaquim  3oté  da  SiWalra  Aaovedo,  conJuclor. 


r^fv- 


■¥ 


i 


Vv 


;v 


i -.JE  5.  E.  de  F.  D.  Pedro  IL—  Resumo  das  despezas  feitas  em  cada  mez  com 
administração  da  via  permanente  e com  trabalhos 
• para  outras  repartições  em  1876. 
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• Via  Permanente,  em  38  de  Fevereiro  de  1877.  Joaquim  José  da  Silveira  Azevedo,  conductor. 


• • E 6.  E.  flc  F.  1).  P(Mh‘o  II. — Eijiprego  de. trilhos,  iicçessorios  e doniieiites  iio  íiiiiiu  de  1B7().  . 
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Yia  Pcnsaneolc,  em  2S  de  FoTonito  dc  1S77.  Jooxialm  Joté  da  Silveira  Aaevedo.  canductor. 
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